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Editorial 


Seguridad 


L Diccionario de la Lengua de la Real Aca- 

demia Española define “seguridad” como 

“ciertos mecanismos que aseguran algún 
buen funcionamiento, precaviendo que éste falle, se 
frustre o se violente”. Para el Ejército del Aire, este 
concepto adquiere una importancia vital, ya que es de 
aplicación tanto a sus misiones, como a su entorno de 
trabajo y a la forma en la que deben realizarse sus ope- 
raciones. 


El Ejército del Aire es garante de la seguridad, en 
tanto que sus misiones se centran en garantizar que las 
actividades de nuestros ciudadanos pueden desarro- 
llarse con normalidad, salvaguardándoles de posibles 
agresiones, convirtiéndose en un elemento fundamen- 
tal para apoyar la acción del Estado en el exterior y 
contribuyendo eficazmente a satisfacer las necesidades 
derivadas de situaciones de emergencia, catástrofes 
naturales e, incluso, de problemas cotidianos. 


TRO ámbito de aplicación de este término es 

el de Protección de la Fuerza. En esta área, 

seguridad se define como la “condición que 
se consigue cuando la información, el material, el 
personal, las actividades y las instalaciones de una 
organización estén protegidas contra acciones de es- 
pionaje, sabotaje, subversión y terrorismo, así como 
contra pérdidas o difusiones no autorizadas”. Con es- 
te conjunto de medidas se trata de proporcionar un en- 
torno “seguro” en el que desarrollar las actividades, 
tanto en paz como en situaciones de crisis, en cual- 
quiera de nuestras unidades en territorio nacional y en 
todas aquellas ocasiones en que nuestras unidades se 
desplieguen fuera de nuestras fronteras. 


La última acepción del término seguridad en nues- 
tro Ejército es la relacionada con la seguridad de las 
operaciones, definida como Seguridad de Vuelo, que 
abarca la seguridad en vuelo, en tierra, en el arma- 
mento y la paracaidista, y que tiene por finalidad 
asegurar el cumplimiento de las misiones asignadas 
evitando, al mismo tiempo, la pérdida de vidas hu- 
manas y de material. Además, de este modo se po- 
tenciará al máximo la capacidad operativa de las 
Unidades Aéreas. 


El ámbito de aplicación de la Seguridad de Vuelo 
abarca todas las funciones y actividades del Ejército 
del Aire, bien sean de organización, mando o ejecu- 
ción, y se ve afectada por las actitudes y acciones de 
todos y cada uno de sus miembros. 


Los recursos económicos necesarios para formar al per- 
sonal que opera y sostiene los medios aéreos, el coste de 
estos últimos y el impacto en la operatividad que suponen 
los accidentes, hace de la conservación de los recursos, 
tanto humanos como materiales, una de las mayores res- 
ponsabilidades de todos los miembros del Ejército del Ai- 
re. Pero, sobre todo, la vida de las personas, tanto las que 
forman parte del Ejército del Aire como las que pudieran 
verse afectadas por sus actividades, es valor suficiente pa- 
ra que cada uno en su área de responsabilidad tenga la 
mentalización adecuada y adopte cuantas medidas estén a 
su alcance para elevar los niveles de seguridad de vuelo. 


A Seguridad de Vuelo tiene una importante 

componente de análisis y reflexión. No se debe 

olvidar que el primer principio de la Seguridad 
de Vuelo es que “todo accidente es previsible y por tanto 
evitable”. No se puede renunciar a este principio y habrá 
que luchar con todos los medios al alcance para que se 
cumpla. Esto no significa, sin embargo, restringir las ope- 
raciones de vuelo, sino establecer las condiciones necesa- 
rias para que las misiones se cumplan con las máximas 
condiciones de seguridad. Para ello, además de los pro- 
gramas de prevención de accidentes, es preciso desarro- 
llar normas y procedimientos, aplicarlos rigurosamente y 
extremar la disciplina y el rigor profesional en la ejecu- 
ción de las actividades de vuelo y de sostenimiento. 


Todos debemos ser conscientes de la existencia de 
factores de riesgo inherentes al desarrollo de nuestras 
operaciones. Consecuentemente, debemos esforzarnos 
en reducirlos al máximo posible y en impedir, en todo 
caso, la introducción de riesgos adicionales, circunstan- 
cia inaceptable que erosiona la credibilidad de nuestro 
Ejército y que desacredita la labor de sus miembros. El 
liderazgo efectivo, a todos los niveles, se nos presenta 
como elemento imprescindible para el control de los 
riesgos y para mantener el estímulo y apoyo de la socie- 
dad a la que servimos. 
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Italia reduce 
ambiciones en 
línea con sus 
presupuestos 





l: mayoría de los grandes 
programas de defensa ita- 
lianos han sido puestos en 
cuarentena debido a las re- 
ducciones que afectan al pre- 
supuesto de defensa en los 
últimos años. Programas co- 
mo el avión de patrulla maríti- 
ma, Boeing 737 MMA, para 
sustituir los Brevet Atlantic, o 
el avión de alerta temprana 
“Wedatail”, una vieja aspira- 
ción de la Fuerza Aérea, la 
modernización de los helicóp- 
teros Agusta AB212 o el ne- 
cesario satélite de comunica- 
ciones Sicral que no verá el 
espacio hasta el 2011. El pre- 
supuesto de defensa italiano 
se reducirá en un 11,2% res- 
pecto al 2005, totalizando 
12.000 ME, el más bajo de la 
última década representando 
un 0,84% de su PNB. Las in- 
versiones en nuevos progra- 
mas y en sostenimiento de 
flota caerán en un 40%, lo 
que exigirá reducir la actividad 
aérea al mínimo en muchas 
flotas, aunque los costes rela- 
cionados con el personal subi- 


rán un 9% como medida de 
protección de su más valioso 
activo, llevando los costes de 
personal a representar el 72% 
del total de los gastos del Mi- 
nisterio de Defensa. Los com- 
promisos de cooperación in- 
ternacional como el Eurofigh- 
ter 2000 y el NH-90 
mantendrán su financiación al 
nivel mínimo que exijan los 
compromisos. 


Prueba con éxito 
del conjunto 
motor-hélice del 
A400M 


l mes de Marzo tuvo lu- 

gar en Istres, la demos- 
tración ante representantes 
de los países participantes 
en el programa A-400M y la 
Agencia OCCAR responsa- 
ble de su gestión, del primer 
ensayo de rodaje y acopla- 
miento turbina-hélice en ban- 
co de pruebas del motor 
TP400-D6 que equipará el A- 
400M. Europrop Internacional 
(EPI) es el consorcio indus- 
trial que desarrolla este mo- 
tor y la hélice en particular, 
un desafío tecnológico por 
ser la de mayor tamaño y pe- 
so que va a equipar un avión 
europeo. Capaz de alcanzar 








una velocidad de 0,72 Mach, 
tiene un diámetro de 17,5 ft 
(6 mts) y ha sido desarrollada 
por Ratier-Figeac, basada en 
Figeac, Francia, una empre- 
sa de Hamilton Sundstrand. 
El motor del A400M es fruto 
de la cooperación internacio- 
nal siendo la empresa EPl un 
consorcio de las cuatro com- 
pañías de motores mas im- 
portantes en Europa, ITP (In- 
dustria de Turbo Propulso- 
res) en España, Rolls-Royce 
en Gran Bretaña, MTU Aero 
Engines en Alemania y Snec- 
ma en Francia. El motor 
TP400-D6 con sus 10.690 hp 
será el de mayor potencia 
construido en Europa, y de 
momento tiene garantizada la 
producción de 750 unidades 
para los 180 A400M compro- 
metidos en el programa. Un 
segundo motor de desarrollo 
ha sido ensamblado en la fá- 
brica de ITP en Ajalvir y co- 
menzará en breve los ensa- 
yos en tierra, estando previs- 








tos los primeros ensayos en 
vuelo en el 2008. 


La USAF 
demanda más C:- 
17 y menos C-5 








on 148 unidades entrega- 

das de las 180 compro- 
metidas del supertransporte 
C-17 “Globemaster lll”, la 
Fuerza Aérea Estadouniden- 
se se enfrenta a un ultimátum 
de Boeing que amenaza con 
cerrar la cadena de produc- 
ción en el 2008, si antes de 
esta primavera no recibe un 
pedido adicional de aviones. 
Según Boeing, de no renovar- 
se los contratos con los cien- 
tos de suministradores del 
programa, los precios de pedi- 
dos adicionales podrían ser 
muy superiores al actual, que 
ya superan los 220 M$, de- 
biendo asumir el cliente los 
costes de interrupción y acti- 
vación de la cadena de mon- 
taje, es decir, despido y con- 
tratación de personal con ex- 
periencia, recalificación del 
utillaje, renegociación de con- 
tratos con los suministrado- 
res, gestión de la obsolescen- 
cia, etc. El congreso estadou- 
nidense tiene la última 
palabra, la USAF propone re- 
tirar C-5 “Galaxys” y sustituir- 
los por nuevos C-17, pero 
existe una ley que impide a la 
Fuerza Aérea bajar de la cifra 
de 112 aviones C-5 por razo- 
nes estratégicas y políticas 
hasta que no se decida su 
modernización. La propuesta 
de la USAF requiere siete 
aviones más para compensar 
el desgaste que esta flota es- 
tá sufriendo en Irak y Afganis- 
tán donde en contra de lo pre- 
visto, está asumiendo gran 
parte de los movimientos den- 
tro del teatro de operaciones 
dada la vulnerabilidad de los 
transportes terrestres. El Man- 
do de Movilidad ha aceptado 
mantener la cifra prevista de 
180 C-17, asumiendo los pla- 
nes de compra de nuevos 
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Hércules C-130J y un nuevo 
avión de transporte ligero en 
coordinación con el US Army 
para operaciones dentro del 
teatro de operaciones. Los 
dos servicios han acordado 
recientemente unir sus requi- 
sitos para un transporte ligero 
común denominado JCA 
(Joint Cargo Aircraft) que per- 
mitiría al US Army sustituir 
sus C-23 “Sherpas” con 70 
nuevas unidades y a la USAF 
con 150. Hasta ahora solo 
hay dos candidatos para este 
atractivo contrato: Alenia/L-3 
con el C-27J “Spartan” y Rayt- 
heon/EADS CASA con los 
CN-235 o C-295. 


Francia revisa la 
viabilidad del 
Euromale 





os esfuerzos para desarro- 

llar un UAV europeo de al- 
titud media y gran autonomía, 
MALE (Medium Altitude Long 
Endurance) para llevar a cabo 
misiones ISTAR (Intelligence, 
Surveillance, Target Acquisi- 
tion and Recomnaissance) y 
susceptible de integrarse en 
el sistema AGS (Alliance 
Ground Surveillance) de la 
OTAN, están siendo poco 
afortunados y algo frustrantes, 
llegándose a plantear Francia 
la viabilidad del programa. El 
contratista principal del EU- 
ROMALE es EADS que acu- 
mula 18 meses de retraso so- 
bre el programa previsto, la 








plataforma israelí “Heron” (re- 
bautizado “Eagle”). El avión 
no parece aportar las expec- 
tativas que facilitaron su se- 
lección y la financiación del 
programa no está garantizada 
al solo haber confirmado su 
participación en el proyecto 
España con 40 M€ sobre una 
cantidad próxima a los 340 
ME que Francia no está dis- 
puesta a financiar. La indus- 
tria española participa en el 
diseño del radar y el sensor 
optrónico además del data- 
link. A diferencia del programa 
“Neurón” liderado por Das- 
sault, donde varios países eu- 
ropeos han confirmado su 
participación, en el EVROMA- 
LE, Gran Bretaña tiene su 
propio MALE bajo el progra- 
ma “Watchkeeper” basado 
también en una plataforma i¡s- 
raelí, Hermes 450, Italia ha 
optado por el “Predator” al 
igual que Holanda, Alemania 
se plantea el “Global Hawk” y 
el resto de los países no han 
demostrado especial interés. 
Thales y Sagem ofrecen 








mientras tanto soluciones al- 
ternativas al gobierno francés 
basadas en el “Watchkeeper” 
o en el UAV táctico “Crecere- 
lle” desarrollado para el ejérci- 
to francés. 


La USAF 
mantiene el 
debate sobre su 
futuro avión 
cisterna 





a Fuerza Aérea urge una 

decisión sobre el tipo de 
avión que va a reemplazar la 
anciana flota de KC-135. Son 
531 aviones, algunos de ellos 
en servicio desde los años 50 
que cuando sean sustituidos 
algunos tendrán cerca de 80 
años de vida operativa. Aun- 
que existe unanimidad sobre 
la urgencia del caso, no la hay 
sobre el tipo de avión que se 
necesita. El Mando de Movili- 
dad (Air Mobility Command) 
favorece una opción mixta 
consistente en dividir los 100 
aviones previstos adquirir, en 
dos segmentos de diferentes 
tamaños. El tamaño medio co- 
rrespondería a los candidatos 
tradicionales, Boeing KC-767 
que ha sido elegido por la 
Fuerza Aérea ltaliana y el 
Northrop Grumman KC-30 
(basado en el Airbus 330), se- 
leccionado por la Fuerza Aé- 
rea Australiana y la RAF. Un 
sector del Pentágono propicia 
sin embargo un avión de ma- 
yores dimensiones, del tipo B- 
777-200LR o A340 con el ob- 
jeto de añadir una significativa 
capacidad de carga de mate- 


Rincón de ensayos en vuelo 


Er octubre del 2003 se firmó 
el Memorandum of Unders- 
tanding (MoU) entre Alemania, 
Grecia, Italia, Noruega, Suecia 
y España, por el que se apro- 
baba la producción en serie del 
misil Iris-T. El Iris-T es un misil 
Aire-Aire de corto alcance 
(Short Range Air to Air Missile, 


. 





SRAAM) de nueva generación 
capaz detectar, procesar y cla- 
sificar objetivos en la banda in- 
frarroja. En particular, España 
tiene previsto integrar dicho mi- 
sil en el F-18 MLU (C.15M) y en 
el EF2000 (C.16). A tal efecto, 
el pasado mes de Enero, se re- 
cepcionaron en el CLAEX los 
dos (2) primeros lris-T, de tipo 
cautivo, con el objeto de co- 
menzar la integración en la pla- 
taforma C.15M. Esta primera 
fase de integración se efectua- 
rá tanto desde el punto de vista 
software como hardware. La in- 
tegración software implementa- 
rá en el OFP (Operational Flight 
Program) del C.15M aspectos 
como operación y presentación 
de la información del misil al pi- 
loto, mientras que la hardware 
determinará las envolventes de 
transporte para las distintas 
configuraciones AA y AG de in- 


rial y equipo a la misión de re- 
abastecimiento y complemen- 
tar los recortes de aviones C- 
17 que sufre la USAF. La se- 
lección entre los dos 
candidatos iniciales no va a 
ser fácil pues el A-330 que ini- 
cialmente fue descartado por 
la USAF en favor del KC-767 
presenta ventajas significati- 
vas. Capaz de abastecer seis 
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cazas en un cruce trasatlánti- 
co y todavía alojar carga en 
sus bodegas, mientras que el 
KC-767 para poder librar el 
mismo combustible necesita- 
ría montar tanques adicionales 
en bodega y por lo tanto res- 
tringir su capacidad de carga 
util. Airbus permite también la 
estiba de bultos paletizados 
en sus bodegas inferiores, lo 
que facilita las operaciones de 
carga y descarga mientras en 
el 767 solo puede hacerse a 
través de la bodega principal y 
practicando una puerta de car- 
ga. Adicionalmente el A330 
con dos motores monta el mis- 
mo ala que el A340 de cuatro 
motores, lo que le aporta dos 
puntos reforzados libres en 
sus planos, idóneos para la 
instalación de los pods de rea- 
bastecimiento con el sistema 
de cesta-lanza. Australia con- 
sideró esta posibilidad como 
de riesgo en el KC-767, más 
aún que la instalación de un 
sistema de pértiga en el fuse- 
laje del A330. 


Australia 
selecciona el 
misil JASSM para 
sus F/A-18S 


a Fuerza Aérea Australiana 

dispondrá del misil de largo 
alcance, baja detección radar y 
alta precisión JASSM (Joint 
Air-to-Surface Standoff Missile) 
de Lockheed Martin para equi- 
par sus F/A-18 aumentando su 
supervivencia y letalidad como 
paso previo para sustituir los 
ancianos F-111 en el 2010. 
Australia se convierte así en el 
primer cliente del AGM-158A, 
JASSM, que tiene un alcance 
superior a las 200 MN lo que 
permitirá al avión lanzador 
mantenerse fuera del área de 
riesgo, posee una carga de 
guerra de 1000 lbs y un precio 
de 544.000 $. El misil dispone 
de un doble data-link que per- 
mite su redireccionamiento en 
vuelo lo que le hace extrema- 
damente efectivo contra objeti- 





vos navales. La combinación 


de este arma con la nueva pla- 
taforma de alerta temprana B- 
737 “Wedgetail” dotado de un 
sistema de detección radar de 
nueva generación MESA (Mul- 
ti-purpose Electronically Scan- 
ner Array), capaz de detectar 
blancos terrestres a 200 MN, 
junto con los nuevos aviones 
de reabastecimiento Airbus 
330 y la posible adquisición del 
F-35 Joint Strike Fighter para 
el 2014, potenciarán la capaci- 
dad ofensiva y de proyección 
de la Fuerza Aérea Australiana 
muy por encima de los países 
de su entorno. Indonesia ya ha 
protestado por la adquisición 
de estos misiles que podrían 
abrir una carrera de armamen- 
tos en la región. 


Italia considera 
la compra del 
ATR-42 para 
patrulla marítima 





talia se enfrenta a la necesi- 

dad de renovar su anciana 
flota de aviones “Atlantic” de 
patrulla marítima, dado el es- 
tado de las plataformas y los 
equipos de abordo. Esta deci- 
sión supone un serio revés pa- 
ra Boeing y la US Navy que 
confiaba en Italia como único 
socio en su programa de avión 
MMA (Multimission Maritime 
Aircraft), basado en un B-737 
y denominado P-8A como 
sustituto del P-3 “Orion”. Ra- 
zones presupuestarias han 
forzado a Italia a plantearse 
otras soluciones, posiblemen- 








te de forma interina, por lo que 
plantea el alquiler con opción 
a compra de tres ATR 42, con 
una suite de aviónica similar a 
la que actualmente equipa los 
aviones del servicio Guarda 
Costas italiano. El gobierno 
opera actualmente el ATR- 
42MP en el Ministerio de Ha- 
cienda, con una misión similar 
de seguimiento de embarca- 
ciones sospechosas de con- 
trabando. Alenia es el contra- 
tista principal de este avión, 
del que ha vendido reciente- 
mente 10 unidades a Turquía 
en la versión antisubmarina y 
existen buenas perspectivas 
de extender el mercado aun- 
que el sector es muy competi- 
tivo, EADS-CASA ofrece los 
CASA CN-235 y C-295 equi- 
pados con diferentes configu- 
raciones dependiendo de la 
misión, y con la experiencia de 
haber desarrollado un sistema 
propio, FITS, para facilitar la 
gestión de sensores y la de 
las operaciones marítimas. 








Australia 
comprará 
aviones de 
transporte C-17 





| gobierno australiano ha 

anunciado la adquisición 
de hasta cuatro aviones C-17 
“Globemaster 11!” que podrían 
ser detraidos de los lotes esta- 
dounidenses para estar dispo- 
nibles a finales del 2006. El 
anuncio cierra las posibilida- 
des de Airbus de vender su 
A400M que lleva tiempo co- 
mercializando en este país. La 
compra por valor de 1.500 MS 
implicará abandonar los pla- 
nes de modernización de la 
flota de 12 C-130H invirtiendo 
el dinero previsto en la nueva 
adquisición. El interés de Aus- 
tralia en el C-17 se explica en 
términos políticos como resul- 
tado de la experiencia del 
2005, con motivo del tsunami 
que arrasó esa región y donde 
la capacidad de transporte de- 
mostró ser un elemento vital 
para poder auxiliar a las vícti- 
mas del desastre. Otros paí- 
ses como Gran Bretaña se 
plantean dotarse de esta ca- 
pacidad, en el caso de la RAF, 
ejerciendo la opción de com- 
pra de cuatro aviones que 
opera en concepto de “lea- 
sing” desde el 2004 y la adqui- 
sición de un avión adicional. 
Canadá es un potencial clien- 
te, así como lo son Suecia, 
Singapur, Noruega e Italia. 
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India se revela 
como mercado 
emergente para 
la industria 
occidental 





radicionalmente unido a 

Rusia, como muestra la 
procedencia de su inventario y 
la reciente adquisición de 140 
Su-30MKI, posiblemente el 
avión más avanzado de cuan- 
tos cazas existen actualmente 
en operación, India se ha 
abierto al mercado occidental, 
con un requisito de 126 cazas 
de última generación para re- 
emplazar sus flota de aviones 
casi históricos. Para el 2010 la 
Fuerza Aérea India deberá re- 
emplazar más de 230 MIiG-21 
en diversas variantes, 20 MIG 
23 BN de ataque al suelo, cer- 
ca de 110 MIG 27ML y 2 MiG- 
25 de reconocimiento estraté- 
gico todavía en servicio. Israel 
ha sido uno de los pioneros en 
romper la tendencia de este 
mercado muy cautivo de Fran- 
cia, Gran Bretaña y sobre todo 
Rusia, suministrando un am- 
plio espectro de equipamiento, 
el más destacado reciente- 
mente es un contrato por valor 
de 1.100 M$ para convertir 
tres Ilyushin IL-76 en aviones 
de alerta temprana usando el 
radar Elta. Estados Unidos se 
encuentra en plena campaña 
buscando oportunidades de 
negocio en India, tras el acuer- 
do de cooperación nuclear. 
Este país se ha convertido en 
el mejor aliado estadouniden- 
se para contener el crecimien- 
to imparable de China, y Lock- 
heed Martin y Boeing ofrecen 
sus F-16 y F/A-18 respectiva- 
mente en la próxima competi- 
ción por un nuevo caza. Rusia 
oferta el MiG-29M2 (MIG-35), 
Eurofighter su Typhoon, Saab 
el Gripen y Dassault una va- 
riante avanzada del Mirage 
2000, además del Rafale. 
Gran Bretaña por otra parte ha 
ofertado 8 Sea Harrier FA.2 
para completar la flota de 16 








Sea Harrier Mk 51 que la India 
opera como equipamiento del 
porta-aeronaves de la clase 
Kiev adquirido recientemente 
a Rusia de sus excedentes 
“Admiral Gorshkov”. 


y Eurofighter 

consolida su 
campaña en 
Turquía 





| consorcio cuatrinacional 

Eurofighter ha respondido 
recientemente a una solicitud 
del gobierno de Turquía, con 
una oferta informativa para 
sustituir los aviones F-4 y F- 
16 de la fuerza aérea a corto 
y medio plazo. Turquía es 
miembro nivel 3 del programa 
JSF (F-35) en el que lleva in- 
vertidos 175 M6$, sin embargo 
las expectativas industriales 
así como el calendario de en- 
tregas (2012) le han llevado a 
buscar soluciones alternati- 
vas. Eurofighter es una op- 
ción atractiva, no solo por ser 
el avión de nueva generación 
con mayor cartera de pedidos 
existente (638 unidades con- 
tratadas y 402 en producción) 
sino porque siendo Turquía 
un país OTAN, podría formar 
parte directamente de la 
Agencia NETMA y su indus- 
tria beneficiarse como un so- 
cio más de los futuros desa- 
rrollos que van a llevar a cabo 
los países participantes, adi- 
cionalmente porque puede ser 
una de las puertas que facili- 
ten su deseada entrada en 
Europa. La decisión deberá 
ser tomada a finales de este 
año y puede contemplar va- 
rios escenarios, como la op- 





ción por un solo modelo, Eu- 
rofighter, o bien el JSF, o una 
solución mixta que contemple 
las dos posibilidades, el Typ- 
hoon a corto plazo y el F-35 a 
medio plazo como sustituto de 
los F-16. Los ensayos en vue- 
lo del Eurofighter progresan al 
ritmo esperado con todas las 
funcionalidades aire-aire prác- 
ticamente autorizadas, mien- 
tras se incrementa el esfuerzo 
en el área de fusión de senso- 
res, armamento aire-suelo, 
MIDS y elementos periféricos 
como el nuevo casco de piloto 
con capacidad para designar 
blancos, visión nocturna y 
presentación de imágenes. El 
estándar FOC (Full Operacio- 
nal Clearance) está previsto 
para el 2007 y en el 2008 las 
naciones comenzarán a reci- 
bir aviones de la Tranche 2, 
preparados para implementar 
la capacidad multi-misión en 
toda su dimensión, así como 
la integración de armamento 
avanzado como el IRIS-T, 
Meteor, EGBU-16, AMRAAM 
C-5 y otros. 


Lockheed Martin 
asegura la 
mantenibilidad de 
su flota de P-3 
“Orion” 





Co 15 países como usua- 
rios clientes y la posibili- 
dad de que 223 plataformas 
“Orion” serán retiradas en los 








próximos 10 años de la US 
Navy, como consecuencia de 
la entrada en servicio del 
nuevo avión de patrulla marí- 
tima basado en el Boeing B- 
737, se abre un potencial 
mercado para las industrias 
enfocadas a la modernización 
de la aviónica y sistema de 
armas P-3, para satisfacer las 
necesidades de países como 
Corea, Pakistán, Brasil o la 
India deseosos de aumentar 
o crear su propia flota de pa- 
trulla marítima procedente del 
mercado de ocasión. Se su- 
pone que la operación de es- 
te avión se mantendrá entre 
30 y 35 años más, por lo que 
Lockheed Martin se plantea la 
necesidad de mantener la ca- 
dena logística activa para 
mantener esta flota y el dise- 
ño de las revisiones estructu- 
rales necesarias para hacerlo 
posible. El lifting estructural 
contempla de momento dos 
posibilidades, la sustitución 
del ala y el timón horizontal 
de cola que añade 15.000 ho- 
ras al cuerpo del paciente o 
una inspección menor del ala, 
con sustitución de elementos 
críticos, que con menos coste 
y tiempo de inmovilización 
añade 5.000 horas a la célu- 
la. La US Navy ha optado por 
esta solución teniendo en 
cuenta que a corto/medio pla- 
zo sus P-3 serán sustituidos 
por el P-8, Boeing 737, MMA 
(Multimisión Maritime Air- 
craft). 
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CES 


+ ATA, a través de su direc- 
tor general, lanzó en el curso de 
la Cumbre de la Aviación Asiáti- 
ca celebrada durante la exposi- 
ción Asian Aerospace'06, una 
advertencia a las compañías aé- 
reas con el récord de ventas de 
aviones alcanzado en 2005 co- 
mo argumento. lATA considera 
que la industria del transporte 
aéreo no está ahora en condicio- 
nes de soportar los excesos de 
oferta de plazas, y recordó pasa- 
das y no lejanas crisis cuando 
citó expresamente que “se debe 
aprender de los errores del pa- 
sado”. También se preguntó có- 
mo es posible que se hayan 
vendido más de 2.000 aviones 
en un año en que la industria ha 
perdido miles de millones de dó- 
lares. 


+ La puntualidad de las 27 
compañías miembros de AEA, 
la Asociación de Compañías Aé- 
reas Europeas, empeoró duran- 
te el año 2005, en continuación 
de una tendencia que ya se pu- 
so de manifiesto en 2004. Con- 
tabilizando un vuelo retrasado 
como aquel que sale 15 minutos 
más tarde de la hora fijada -el 
baremo estándar-, las compañí- 
as de AEA registraron un 80,7% 
de puntualidad en 2005 en el ca- 
so de los vuelos de corto y me- 
dio recorrido, mientras los vue- 
los de largo recorrido tuvieron 
una puntualidad del 70,8%. En 
el año 2004 esas cifras fueron 
del 82,7% y 72,6% respectiva- 
mente. La excepción, muy por 
encima de la media, fue la com- 
pañía islandesa Icelandair que 
alcanzó en 2005 una puntuali- 
dad del 100%. En otro apartado 
muy sensible para los usuarios 
del avión, según la AEA la cifra 
de espera media para la recogi- 
da de equipajes en los aeropuer- 
tos se mantuvo en 2005 similar 
a la de 2004, con una ligera ten- 
dencia al aumento en el caso de 
las incidencias con los equipajes 
(pérdidas, daños, etc.), pues de 
un número de reclamaciones re- 
lacionadas con los equipajes de 
13,9 por cada 1.000 pasajeros 
en 2004 se pasó a 14,1 en 
2005. 


+ Airbus está poniendo en 
práctica un programa de ensa- 
yos de “wingtips” en los aviones 
de la familia A320 con el fin de 
reducir el consumo de combusti- 
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El A380 en el 
frio 





| segundo de los Airbus 

A380 volados, el A380 
MSNO004 (número cuatro de 
producción), realizó durante 
el mes de febrero los precep- 
tivos ensayos a bajas tempe- 
raturas (cold soak tests) en la 
localidad canadiense de lga- 
luit antes de encaminarse ha- 
cia Singapur, donde compa- 
reció en la exposición aero- 
náutica Asian Aerospace'06 
que dio comienzo el 21 de fe- 
brero. 

El A380 MSNO004 perma- 
neció cinco días en Iqaluit so- 
metido a temperaturas del or- 
den de los -30%C, con el fin 
de verificar el funcionamiento 
de los sistemas del avión in- 
merso en condiciones am- 
bientales de extremo frío. 
Uno de los apartados más 
importantes de los ensayos 
llevados a efecto consiste en 
mantener el avión inactivo 
durante doce horas a esas 
temperaturas y a continua- 
ción poner en marcha los sis- 
temas y los motores. 

Días antes el mismo avión 
había estado en Medellín 
(Colombia) realizando ensa- 
yos en aeropuertos elevados. 
Ya en el vuelo de retorno 


El A380 MSN004 en Igaluit, durante sus ensayos a bajas temperaturas. -Airbus- 


desde Igaluit a Toulouse se 
evaluó el funcionamiento de 
los sistemas de navegación 
en la ruta polar. 

Durante el próximo verano 
les tocará el turno a los ensa- 
yos en ambientes tropicales, 
con temperaturas superiores 
a los 40%C, para lo que uno 
de los prototipos se despla- 
zará hasta el Continente Afri- 
cano. 


y Motores para 
los aviones que 
reemplazaran a 
los A320 y 737 


arece evidente que ni Air- 

bus ni Boeing se van a 
embarcar en la aventura de 
comenzar el desarrollo de los 
futuros aviones que sustitui- 
rán a las familias A320 y 737 
mientras ambas mantengan 
el excelente ritmo de ventas. 
Menos aún cuando están vol- 
cadas en los programas 
A350, A380, 787 y 747-8. Pe- 
ro inexorablemente llegará un 
momento en que el mercado 
demandará a ambas compa- 
ñías dar ese paso. Cuando 
eso suceda, deberán estar 
concretados, al menos al ni- 
vel de características y actua- 
ciones, los motores que ha- 
rán posible la nueva genera- 








ción de aviones de fuselaje 
estrecho. La antes menciona- 
da exposición Asian Aerospa- 
ce'06 fue el escenario donde 
los fabricantes de motores 
expusieron sus actividades al 
respecto y sus expectativas a 
corto y medio plazo. 

CFM International ya tomó 
en Le Bourget'05 la iniciativa 
de anunciar el programa LE- 
AP56, un programa de am- 
plio espectro donde las posi- 
bilidades tecnológicas que se 
ofrecen hoy en el mundo de 
los turborreactores serán ex- 
ploradas y convenientemente 
evaluadas para conseguir un 
motor al nivel de las exigen- 
cias en consumo y aceptabili- 
dad ambiental que serán re- 
queridas en esas nuevas fa- 
milias de aviones. 

Pratt 8 Whitney hizo lo pro- 
pio en la exposición de Singa- 
pur, anunciando que sus nue- 
vas ofertas de motores conti- 
nuarán estando en la órbita 
del concepto “geared fan”, es 
decir, del uso de un sistema 
de engranajes reductores pa- 
ra optimar el funcionamiento 
del compresor frontal de baja 
presión, concepto ya presente 
en el motor PW6000 que en 
diciembre fue certificado en la 
última versión del Airbus 
A318. Pratt 4 Whitney tiene 
en curso un programa de in- 
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Los fabricantes ya trabajan en los motores que equiparán a los futuros sustitutos de las familias de fuselaje estrecho de 


Airbus y Boeing. -Boeing- 


vestigación llamado GTF De- 
monstration Program (GTF de 
Geared Turbofan), cuyo obje- 
tivo es rodar en banco de 
pruebas un motor experimen- 
tal durante 2007 para pasar a 
ensayarlo en vuelo en 2008. 

Pratt 4 Whitney y la firma 
alemana MTU han alcanzado 
un acuerdo de colaboración 
cuya finalidad específica es 
el desarrollo de compresores 
de alta presión para la nueva 
generación de motores, con 
empujes del orden de los 
10.900-18.150 kg como pun- 
to de diseño. 

Pratt 4 Whitney y Rolls- 
Royce forman parte del grupo 
IAE (International Aero Engi- 
nes) que produce los motores 
de la familia V2500 para los 
aviones de las familias A320 
y 737. Por ello ambas compa- 
ñías creen que sus activida- 
des acerca de los nuevos mo- 
tores deben encauzarse den- 
tro de AE, en lugar de 
trabajar en ellos de manera 
separada. Sea como fuere el 
futuro cercano mostrará las 
tendencias y lo que cabe es- 
perar de los nuevos motores, 
cuyas características, se dice, 
deberán seguir un camino si- 
milar al ya puesto en práctica 
en la nueva generación de 
motores que emplearán los 
A350 y 787. 


De nuevo el 
“impuesto para 
el Tercer 


Mundo” 


liempre a instancias de la 
Presidencia de la Repúbli- 
ca Francesa, ha reaparecido 
en el escenario durante la 
Conferencia Ministerial para la 
financiación del desarrollo del 
Tercer Mundo la polémica tasa 
sobre los billetes de avión apo- 
dada “impuesto para el Tercer 
Mundo”. Un total de 13 países, 
además de Francia otros, en- 
tre los que figuran el Reino 
Unido, Brasil y Noruega, ex- 
presaron su acuerdo con la 
medida, pero al parecer 25 pa- 
íses admitieron que deben ser 
los propios países los que con- 
tribuyan a un fondo común de 
apoyo al Tercer Mundo, no los 
pasajeros que utilizan el avión 
como medio de transporte. 
Parece evidente que deter- 
minados políticos no se han 
enterado aún de que el trans- 
porte aéreo dejó hace mu- 
chos años ya de ser el trans- 
porte de los ricos y pudien- 
tes, para convertirse en un 
medio al alcance de cual- 
quier presupuesto. Y si son 
conscientes de ello, será ne- 
cesario que expliquen por 
qué proponen hacer caridad 
con el bolsillo de los usuarios 
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del avión y no se les ocurre 
extender ese pintoresco im- 
puesto a los usuarios del fe- 
rrocarril, la carretera y el bar- 
co, con lo que además au- 
mentaría sensiblemente la 
recaudación. 

Como sucedió con la apari- 
ción inaugural del “impuesto 
para el Tercer Mundo”, la re- 
acción de los medios aero- 
náuticos ha sido fuerte. Gio- 
vanni Bisignani, director gene- 
ral de IATA (International Air 
Transport Association) fue es- 
pecialmente “directo” contra la 
actitud del presidente Chirac, 
citando expresamente que 
Francia podría conseguir el 
mismo dinero que pretende 
recaudar para el Tercer Mun- 
do a costa de los usuarios del 
avión rebajando en un 25% 
los subsidios que concede al 
transporte ferroviario. Y no se 
olvidó tampoco del Secretario 
General de las Naciones Uni- 
das, Kofi Annan, mostrando 
su sorpresa porque apoye 
una iniciativa en el sentido de 
aplicar un nuevo impuesto al 
transporte aéreo cuando un 
organismo de las Naciones 
Unidas, la OACI (Organiza- 
ción de la Aviación Civil Inter- 
nacional), mantiene la política 
de rechazar la aplicación in- 
discriminada de tasas a sus 
usuarios. 





USES 


ble. En síntesis el programa con- 
siste en experimentar en vuelo 
dos tipos diferentes de “wingtips” 
a bordo de un A320 propiedad 
de Airbus. Posteriormente un 
A320 de la compañía estadouni- 
dense JetBlue Airways Corpora- 
tion pasará a formar parte del 
programa. Uno de los juegos de 
“wingtips” será suministrado por 
Winglet Technology LLC de Wi- 
chita (Kansas). Con los datos de 
los ensayos sobre la mesa, Alir- 
bus decidirá sobre la convenien- 
cia o no de seguir adelante den- 
tro de unos meses. 


+ Pratt 8 Whitney dio a co- 
nocer a mediados de febrero 
que va a producir, certificar y co- 
mercializar 55 piezas distintas de 
repuesto para el motor CFM56-3 
empleado por los aviones Bo- 
eing 737-300, 737-400 y 737- 
500, que estarán en el mercado 
a comienzos de 2007. La noticia 
es un tanto sorprendente desde 
el momento en que el CFM56-3 
es un motor de CFM Internatio- 
nal, competencia directa de Pratt 
2 Whitney, una compañía que 
en los últimos años ha perdido 
una importante cuota del merca- 
do de los motores de aviación 
donde, durante muchos años, 
ostentó un cómodo liderazgo. 
Pratt 8 Whitney ha reconocido 
que se trata de una decisión 
complicada, pero la ha achacado 
a la demanda del mercado que 
pide disponer de “repuestos al- 
ternativos”. 


+ Japan Air Lines ha puesto 
en marcha con el comienzo del 
mes de marzo un amplio progra- 
ma destinado a recuperar la ren- 
tabilidad y a restituir la imagen 
de compañía segura que le ha 
caracterizado en el pasado. Co- 
mo paso previo el director ejecu- 
tivo de la compañía, Toshiyuki 
Shinmachi, presentó su dimisión 
a finales de febrero. Se trata de 
un plan quinquenal que se cen- 
trará en la aplicación de las reco- 
mendaciones de un comité ase- 
sor de seguridad formado el pa- 
sado año con miembros ajenos 
a la compañía, en mejorar el ser- 
vicio y atención al pasajero, en 
racionalizar la red de rutas y en 
incorporar aviones más eficien- 
tes en consumo de combustible. 
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IAl define la 
configuración de 
su avión de 
inteligencia de 
señales 





srael Aircraft Industries (IAl) 

ha dado datos adicionales 
sobre la configuración defini- 
tiva de su nuevo sistema aé- 
reo de inteligencia de seña- 
les Gulfstream G500 “Sha- 
vit”, desarrollado para la 
Fuerza de Defensa Israelí 
(IDP). 

El programa para reempla- 
zar el antiguo sistema insta- 
lado en un Boeing 707 ha 
comenzado supuestamente 
en el año 2000. 

Tres reactores de negocio 
Gulftream G500 están sien- 
do modificados a la configu- 
ración “Shavit”. El trabajo es- 
tá siendo llevado a cabo por 
un consorcio formado por lAl 
Bedek Aviation (instalador de 
equipos), IAl Elta Systems 
(Sistema de misión), Gulfs- 
tream (modificación y fabri- 
cación de la estructura) y 
Lockheed Martin (Desarrollo 
de la bodega exterior tipo ca- 
noa colocada en la parte in- 
ferior del fuselaje). 

El conjunto principal de ca- 
pacidades es suministrado 
por el sistema aéreo integra- 
do de inteligencia de señales 
EL/l-3001 de Elta, denomina- 
do AISIS (Airborne Integra- 
ted SIGINT System) que, en 
su versión comercial, sumi- 
nistra capacidad de inteligen- 
cia de comunicaciones y se- 
ñales dentro del espectro de 
20 a1.200 Mhz y en la banda 
de frecuencias entre los 0,5 
y 1,8 GHz respectivamente. 
El sistema busca, intercepta, 
mide, localiza, analiza, clasi- 
fica y monitoriza emisores 
radar y de comunicaciones. 

El sistema consta de un 
segmento aéreo y otro basa- 
do en tierra. El segmento aé- 
reo incluye receptores, esta- 
ciones de operador, una red 





local, un sistema de graba- 
ción de información y un sis- 
tema de comunicaciones que 
incluye radios aire-tierra, un 
sistema de intercomunica- 
ción aire-tierra, comunicacio- 
nes satélite y “data-link”. 

El sistema basado en tie- 
rra comprende centros de 
comunicaciones, inteligencia 
de comunicaciones (CO- 
MINT) e inteligencia electró- 
nica (ELINT) y lleva a cabo 
preparaciones de misión, 
control de sensores y de mi- 
sión en tiempo real, análisis 
de la misión realizada y pre- 
paración y distribución de los 
informes de inteligencia y del 
orden de batalla electrónico. 

El segmento de tierra del 
EL/I-3001 también incluye 


una red tipo WAN para inter- 
comunicación de centros y 
conexiones con agentes ex- 
ternos. 

El AISIS ofrece modos de 
operación en local, remoto y 
combinado; entendiendo co- 
mo local el uso del sistema 
por operadores aéreos, re- 
moto el uso del sistema por 
operadores del segmento de 
tierra a los que les llega la in- 
formación de los sensores 


aéreos y combinado una 
combinación de ambos mo- 
dos. 

Los procesos del sistema 
en automático incluyen ras- 
treo de bandas de interés 
preprogramadas a alta velo- 
cidad, medida de paráme- 
tros, síntesis de datos, clasi- 
ficación de tipos de señal, lo- 
calización de la dirección de 
llegada de la señal y poste- 
riormente del emisor. 

Las funciones manuales 
incluyen análisis de señales 
nuevas o desconocidas, gra- 
bación de datos y señales, 
monitorización de inteligen- 
cia de señales en tiempo re- 
al, gestión de bases de datos 
y elaboración de informes, 
comunicación por correo 





electrónico y voz , y transfe- 
rencia de datos. 

Según los últimos datos, el 
Shavit puede acomodar seis 
Operadores, cada uno de los 
cuales dispone de un moni- 
tor plano de color y teclado. 

Según información dispo- 
nible en fuentes abiertas to- 
do parece indicar que el 
avión realizó una fase de 
pruebas en la última mitad 
de 2005 y que será asignado 


al 122 escuadrón de la Fuer- 
za Aérea israelí, que también 
opera el avión de alerta tem- 
prana Gulfstream G550 
“Etam”. Se esperaba que el 
primer avión fuera entregado 
a la Fuerza Aérea Israelí a fi- 
nales del 2005, el segundo 
en el 2006 y el tercero en el 
2007 respectivamente. 


EINSA desarrolla 
nuevas 
plataformas y 
escaleras 





a compañía española ElN- 

SA, que diseña y produce 
equipos y sistemas de apoyo 
en tierra para la aviación civil 
y militar, ha diseñado y fabri- 
cado una plataforma eléctrica 
de carga de “pallets” militares 
aerotransportables para los 
aviones C-295 y CN-235. El 
diseño y fabricación en ma- 
teriales ligeros para reducir 
el peso y facilitar su trans- 
porte ha sido un éxito. La 
plataforma se transporta 
amarrada a la estructura del 
portón trasero y, de esta for- 
ma, no penaliza la carga del 
avión, con lo que se puede 
mantener el volumen en los 
despliegues. 

La plataforma ha partici- 
pado en el “All American 
Tour” que realiza el fabri- 
cante aeronáutico EADS- 
CASA con resultados muy 
positivos, haciendo transfe- 
rencia de “pallets” desde el 
C-295 a los Chinooks o C- 
130 del Ejército de los Esta- 
dos Unidos. 

Una de las áreas, donde la 
compañía es competitiva a 
nivel mundial, es en el dise- 
ño y fabricación de escale- 
ras autopropulsadas, donde 
dispone de un modelo uni- 
versal en uso en numerosos 
aeropuertos españoles y eu- 
ropeos. 

A finales del 2005 la com- 
pañía ha firmado un contrato 
con lberia Handling para el 
diseño y fabricación de un 
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nuevo modelo de escalera 
autopropulsada que da ser- 
vicio a aviones de tamaño 
pequeño, tipo AVRO RJ o 
BAE 145 y otros “commu- 
ters”. Sin embargo, su flexibi- 
lidad puede ser aprovechada 
también para ofrecer servi- 
cios a aviones comerciales 
tipo A320, B757 y B767. 

Otra muestra de la impor- 
tancia de EINSA en el área 
de las escaleras es la firma 
a finales del 2005 de un ter- 
cer contrato con las autori- 
dades del aeropuerto de 
Frankfurt (Fraport AG), uno 
de los principales operado- 
res de handling de Europa, 
para el suministro de esca- 
leras de pasajeros autopro- 
pulsadas universales de últi- 
ma generación, con un so- 
fisticado sistema de 
seguimiento de avión (auto- 
follow) para garantizar la se- 
guridad y comodidad de los 
pasajeros durante el embar- 
que y desembarque. La fir- 
ma de este contrato con 
Fraport AG sella definitiva- 
mente la colaboración que 
comenzó hace cuatro años 
con los primeros pedidos de 
cintas de equipajes y esca- 
leras universales de pasaje- 





ros para los aeropuertos 
alemanes. 

La compañía EINSA, con 
sede en Alcalá de Henares 
(Madrid), es una empresa 
que diseña y fabrica los más 
avanzados equipos y siste- 
mas de apoyo en tierra para 
la aviación civil y militar, apli- 
cando sus tecnologías a en- 
tornos de altos requerimien- 
tos técnicos y de seguridad 
para clientes de todo el mun- 
do. Entre sus clientes milita- 
res, además de las Fuerzas 
Aéreas españolas, destacan 
las Fuerzas Aéreas británi- 
cas, alemanas e italianas, 
así como el proyecto euro- 
peo Eurofighter. 


Los sistemas de 
autoprotección 
laser de energía 
dirigida se 
desarrollan para 
la aviación civil 





| Departamento de Segu- 
ridad Interior de los Esta- 
dos Unidos (Homeland Se- 
curity Department) está in- 
vestigando si la protección 
contra misiles del tipo man- 





pads (man-portable air de- 
fense system) es efectiva pa- 
ra aviones civiles. Los equi- 
pos liderados por BAE Sys- 
tems y Northrop Grumman 
ganaron en agosto de 2004 
contratos para la segunda fa- 
se de desarrollo de sistemas 
de protección para aerona- 
ves civiles que abarcan la fa- 
bricación y pruebas en vuelo 
de sistemas de autoprotec- 
ción y obtención de certifica- 
dos tipo suplementarios de la 
FAA. 

BAE está probando el “Je- 
teye”, una adaptación de su 
AN/ALQ-212 ATIRCM (Ad- 
vanced Threat Infrared 
Countermeasures) y North- 
rop Grumman está probando 
el “Guardian”, una evolución 
del AN/AAQ-24(V) DIRCM 
(Directed Infrared Counter- 
measures). Ambos sistemas 
parten de un concepto simi- 
lar: un conjunto de sensores 
ultravioleta de amplio campo 
de visión que cubren el he- 
misferio inferior y un disposi- 
tivo de seguimiento de infra- 
rrojos, de estrecho campo de 
visión, en una torreta con un 
perturbador láser alineado. 
Los sensores ultravioleta de- 
tectan la pluma de un poten- 





cial misil y transmiten la posi- 
ción al dispositivo de segui- 
miento infrarrojo, el cual se 
mueve a dicha posición y a 
partir de ahí fijando el misil 
continua con su seguimiento. 
El sistema compara las in- 
tensidades de UV e IR para 
comprobar que coinciden 
con la pluma del misil y no 
corresponden a una falsa 
alarma. Cuando se verifica 
que es un misil, el láser emi- 
te un estrecho rayo de alta 
energía modulado en dife- 
rentes frecuencias del infra- 
rrojo hacia el misil para con- 
fundir su buscador (seeker) 
saturando el retículo giratorio 
que le sirve de guía. 

BAE y su socio American 
Airlines han instalado el Je- 
teye sobre un Boeing 767 y 
realizaron su primer vuelo 
contra un simulador de misil 
en noviembre de 2005. El 
sistema dispone de una to- 
rreta de seis pulgadas en la 
parte inferior de un extremo 
de la sección constante del 
fuselaje y un par de senso- 
res ultravioleta están monta- 
dos a cada lado del fuselaje 
aproximadamente a diez gra- 
dos por encima de la torreta. 
Los equipos electrónicos es- 
tán colocados en una bode- 
ga presurizada. El consorcio 
planea volar por encima de 
Houston para probar si un 
entorno saturado de luces 
produce falsas alarmas. 

Northrop Grumman y su 
socio Federal Express han 
instalado el Guardian en un 
MD-11. Todos los compo- 
nentes del sistema van insta- 
lados en una bodega exterior 
con forma de canoa en la 
parte inferior del fuselaje de- 
trás del ala. Cuatro sensores 
ultravioleta de la mitad del 
tamaño de la unidad Dircm 
están colocados delante, 
atrás y en la torreta, proyec- 
tándose hacia el exterior de 
la parte inferior de la canoa. 
La primera prueba en vuelo 
contra simuladores de misi- 
les se realizó en noviembre 
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consiguiéndose enganchar 
177 veces contra dos simu- 
ladores de misiles situados 
en el Mojave; el simulador 
tiene sensores que verifican 
la efectividad de la perturba- 
ción del disparo láser. 

Northrop Grumman planea 
alquilar un Boeing 747 de 
FEDEC e instalarle el Guar- 
dian, comenzando los vuelos 
en marzo y abril. En esta se- 
gunda fase el programa de- 
bería producir los suplemen- 
tos al certificado tipo del 747, 
767 y MD-11. 

El Homeland Security De- 
partment planea una tercera 
fase en la que serán produci- 
das e instaladas en los avio- 
nes de las compañías aére- 
as varias unidades. Proba- 
blemente los láseres 
instalados estén desarmados 
y el ejercicio tenga como ob- 
jetivo principal recoger datos 
de falsas alarmas, así como 
chequear cómo los mecanis- 
mos funcionan realmente en 
las condiciones de operación 
de las líneas aéreas. 

Las compañías aéreas es- 
tan preocupadas acerca del 
coste de los sistemas de au- 
toprotección contra manpads 
y el combustible extra causa- 
do por el incremento de la 
resistencia aerodinámica y el 
peso adicional. 

BAE afirma que el Jeteye 
aumenta el consumo de 
combustible del Boeig 767 
en un 0,75% y Northrop asig- 
na al guardian un incremento 
de combustible del MD-11 
menor de un 1% y un incre- 
mento de peso en vacio me- 
nor de 500 lb. 

El Homeland Security Dep. 
ha puesto como requerimien- 
to de sostenimiento un 
MTBF de 3000 h, diez veces 
menor que la experiencia de 
los sistemas militares. El me- 
canismo que apaga automá- 
ticamente el sistema por en- 
cima de los 15.000 ft reduce 
las horas de operación por 
hora de vuelo e incrementa 
el MTBF por hora de vuelo. 


El coste total, incluyendo 
adquisición mantenimiento y 
consumo extra de combusti- 
ble supondría aproximada- 
mente un dólar por billete en 
el vuelo Los Angeles- Nueva 
York. 


y Airbus Military 

llega a un 
acuerdo con 
Chile para la 
futura venta del 
A400M 


|: declaración de intencio- 
nes firmada el verano pa- 
sado en el Ministerio de De- 
fensa en Santiago de Chile 
por el Jefe de la Fuerza Aé- 
rea chilena y Francisco Fer- 
nández Sáinz, Director Ge- 
neral de Airbus Military, sig- 
nifica el compromiso de un 
cliente más para el A400M 
fuera del grupo de las siete 
naciones europeas lanzado- 
ras. Hay que destacar dentro 
de estos nuevos clientes el 
acuerdo con Sudáfrica para 
la compra de ocho aviones y 
el establecido con Malasia 
para cuatro aviones. 

Sujeto a la firma de un 
contrato final, el acuerdo con 
Chile estipula la fecha de en- 
trega de los aviones entre el 
2018 y el 2022, así como 
una futura participación in- 
dustrial de la industria chile- 
na en el sector aeroespacial. 

El A400M permitirá a Chile 
modernizar su capacidad de 








transporte aéreo para activi- 
dades militares, humanita- 
rias, así como reforzar su in- 
dustria aeroespacial. 

El A400M, el avión de 
transporte militar más moder- 
no del mundo volará por pri- 
mera vez en 2008, y las en- 
tregas comenzarán en 2009. 


Nuevas alas 
para los P-3 
Orion 





E" servicio en 15 naciones 
y 18 clientes, el avión de 
patrulla marítima P-3 Orion 
de Lockheed Martin lleva 
operando más de cuatro dé- 
cadas y ha almacenado unos 
catorce millones de horas de 
vuelo. 

Aunque con la cadena de 
producción cerrada, un pe- 
queño número de antiguos 
aviones de la US Navy están 
siendo vendidos para ser 
modernizados y puestos en 
servicio de nuevo. 

Con un mercado de mo- 
dernizaciones activo Lockhe- 
ed Martin anunció el 22 de 
diciembre de 2005 que esta- 
ba dispuesta a abrir de nue- 
vo su línea de producción de 
alas exteriores en Marietta, 
Georgia, para apoyar los 
programas de extensión de 
vida en servicio (SLEP), que 
se vienen realizando en el 
mundo. 

Según fuentes de la com- 
pañía el interés suscitado 








por ampliar la vida de la flota 
de P-3 se ha incrementado 
como un resultado del pro- 
grama de valoración de vida 
estructural SLAP (Structural 
Life Assessment Program- 
me) que revela que el avión 
está acumulando daños de 
fatiga a mayor velocidad de 
lo previamente estimado. 

Con muchos de los avio- 
nes en operación alcanzan- 
do su límite de vida en servi- 
cio más pronto de lo espera- 
do y sin un sustituto a medio 
plazo a un coste asequible, 
la extensión de la vida en 
servicio es la única manera 
de mantener su capacidad 
operacional 

La sustitución de las alas 
exteriores es un elemento 
clave en el programa SLEP 
ya que suministrará veinte 
años adicionales de vida en 
servicio. El kit también incluye 
la superficie inferior del ala 
central, estabilizador horizon- 
tal y dispositivos hipersusten- 
tadores del borde del ala y 
del estabilizador horizontal. El 
kit incorpora mejoras en el di- 
seño y nuevos materiales con 
mayor resistencia a la corro- 
sión, suministrando a los ope- 
radores de P-3 unas 15.000 
horas adicionales de vuelo 
por avión y reducciones de 
costes de mantenimiento sig- 
nificativos. 

La línea de producción de 
alas exteriores permitirá pro- 
ducir los kits de extensión de 
vida durante un largo periodo 
de tiempo, mientras que la 
localización del centro indus- 
trial para la instalación en el 
avión dependerá de la prefe- 
rencia del cliente. 

Uno de los últimos clientes 
de antiguos P-3 Orion de la 
US Navy es la Armada India, 
que ha alquilado dos P-3C y 
ha comprado un paquete de 
apoyo logístico por 133 millo- 
nes de dólares para reempla- 
zar sus dos llyushin l!-38 
“May”. 

De entre la base de clien- 
tes existentes, en noviembre 
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de 2005 el Departamento 
Canadiense de Defensa Na- 
cional adjudicó dos contratos 
de apoyo continuado, con 
una duración de diez años, 
para su CP-140 Aurora con 
la idea de mantenerlos en 
servicio hasta el 2025. El 
grupo IMP suministrará apo- 
yo en servicio a las estructu- 
ras bajo un contrato de 485,5 
millones de dólares america- 
nos, mientras que L-3 Elec- 
tronic Systems recibirá un 
contrato de 394,7 millones 
de dólares canadiense para 
apoyar la aviónica. Estos 
contratos son una muestra 
de cómo determinados clien- 
tes tienen la intención de 
alargar considerablemente la 
vida operativa de estos avio- 
nes. 


- Eurocopter vuela 

un demostrador 
tecnológico con 
mando de rotor 
con servo: 
alerones 





l 8 de septiembre de 

2005, un helicóptero BK 
117 equipado con mando de 
rotor por servoalerones acti- 
vos de material piezoeléctri- 
co llevó a cabo su primer 
vuelo en la sede de Eurocop- 
ter de Donauwoórth (Alema- 
nia). 

Dicha tecnología permite 
superponer movimientos de 
alta frecuencia y baja ampli- 
tud sobre los movimientos 
generados por el mando tra- 
dicional de rotor; de esta for- 
ma, cada pala se adapta en 
cada instante a las condicio- 
nes aerodinámicas corres- 
pondientes a su posición du- 
rante el giro. 

Este nuevo mando piezoe- 
léctrico de rotor amortigua no 
sólo el ruido característico de 
la fase de aterrizaje, de las 
maniobras del aparato y del 
vuelo a gran velocidad, sino 
también las vibraciones, que 








causan molestias a los pasa- 
jeros y van en perjuicio de la 
vida útil de los componentes 
sensibles; contribuyendo 
además a ampliar el régi- 
men de vuelo del aparato. 

Los niveles sonoro y de vi- 
braciones se reducen de for- 
ma completamente automáti- 
ca por medio de un regula- 
dor que utiliza las señales 
emitidas por sensores situa- 
dos en la estructura de la ca- 
bina y en las palas. Cada 
uno de estos sensores se 
activa por medio de actuado- 
res piezocerámicos integra- 
dos en cada pala, que impul- 
san pequeños alerones ins- 
talados en el borde de fuga. 
Sus movimientos de contrac- 
ción y expansión longitudi- 
nal, cuyo ritmo está determi- 
nado por la tensión eléctrica 
de la red a bordo, traen con- 
sigo el cambio casi instantá- 
neo de posición de los alero- 
nes. 

Esta innovadora tecnolo- 
gía, puesta a punto en cola- 
boración con el Centro de In- 
vestigación de EADS, el Gru- 
po Daimler-Chrysler y el 
Centro Alemán de Investiga- 
ción Aeronáutica y Espacial 
(DLR), ha visto la luz gracias 
a la participación financiera 
del Ministerio de Economía y 
Trabajo alemán dentro del 
marco de un programa de in- 
vestigación en sistemas 
adaptables de rotor. 

En su día el nivel sonoro 


podría disminuir en cerca de 
6 db y el de vibraciones en 
un 90%. Si el sistema satis- 
face todas las expectativas, 
la industrialización podría po- 
nerse en marcha en un plazo 
de seis a ocho años para los 
helicópteros medios y pesa- 
dos. 


Indra desarrolla 
el sistema DIO 
para el Ejército 
del Aire 


| Ejército del Aire ha adju- 
dicado a Indra el suminis- 
tro e implantación de dos sis- 
temas radar de detección de 
intrusión y obstáculos DIO 
para apoyar la defensa pasi- 











va de unidades de desplie- 
gue rápido. 

Este novedoso sistema uti- 
liza tecnología radar comple- 
tada con vídeo para detectar, 
analizar y seguir la evolución 
de objetos, vehículos y per- 
sonas que se aproximen a 
una instalación, determinan- 
do el nivel de peligrosidad de 
la amenaza. Se trata de un 
sistema preventivo que aler- 
ta antes de perpetrarse la 
intrusión, por lo que permite 
la activación de efectos di- 
suasorios y la pronta ejecu- 
ción, por parte del personal 
de seguridad y defensa, de 
los procedimientos de neu- 
tralización previstos. 

En cuanto a características 
del sistema, dispone de una 
resolución de centímetros, 
así como la activación auto- 
mática de alarmas de forma 
ininterrumpida durante las 
veinticuatro horas del día y 
todos los días del año. 

La rápida puesta en mar- 
cha y facilidad de transporte 
e instalación hacen que el 
sistema sea utilizable para 
proteger áreas de asenta- 
miento en despliegues. 
Igualmente, el sistema pue- 
de utilizarse en condiciones 
climatológicas, orográficas y 
de infraestructuras hostiles; 
así como en zonas urbanas, 
sin perjudicar a las personas 
ni perturbar o interferir con 
equipos de telecomunicación 
al trabajar con baja potencia. 

Otras ventajas del sistema 
es facilidad para adaptarse a 
diferentes requerimientos y 
su coste reducido, lo que lo 
hace muy eficiente para di- 
versidad de aplicaciones, ta- 
les como detección de obje- 
tos en pistas de aterrizaje, 
vigilancia de vías férreas, 
plantas de producción de 
energía, líneas de costa etc. 
El sistema elimina la necesi- 
dad de colocar gran número 
de cámaras de vigilancia y 
aumenta drásticamente la 
efectividad del personal de 
seguridad. 
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PANORAMA DE LA <-TAN 


Y Reuniones informales en Taormina 


V 


En varias ocasiones hemos mencionado el hecho de que en las 
reuniones informales de la OTAN no se toman decisiones ni se 
dan comunicados oficiales. Esta realidad no quita importancia a 
las reuniones que con ese carácter celebraron los ministros de 
Defensa los días 9 y 10 de febrero en Taormina (Italia). En esa 
ocasión los ministros se reunieron no sólo en Consejo Atlántico si- 
no también con Rusia en formato Consejo OTAN-Rusia y en un 
almuerzo de trabajo con sus colegas de los países del Diálogo 
Mediterráneo. Las declaraciones y conferencias de prensa nos sir- 
ven para vislumbrar lo que ocupó a los ministros en sus reunio- 
nes. Afganistán estuvo presente no sólo por los incidentes ocurri- 
dos a principios de febrero, con especial repercusión en el Equipo 
de Reconstrucción Provincial (PRT) de Meymaneh, sino también 
por confirmación de la firme voluntad de todos los reunidos de lle- 
var adelante el compromiso de expandir ISAF hacia el Sur el pró- 
ximo verano. El Secretario General informó en una declaración a 
la prensa, que los ministros habían aplaudido la profesionalidad 
de las tropas aliadas envueltas en los incidentes que desgraciada- 
mente se saldaron con cuatro muertos. El respeto por los valores 
de todos y la necesidad de diálogo son reconocidos por los alia- 
dos, dijo el Sr. De Hoop Scheffer, sin olvidar la solidaridad con los 
daneses y otros países que habían sido objeto de violencia en los 
incidentes de febrero. El SG también señaló, en respuesta a una 
pregunta, que había contribuido a conseguir que NAMSA se so- 
meta a un arbitraje en el tema del accidente del Yak-42. Asimismo 
indicó que había una discusión abierta sobre la financiación de las 
operaciones y misiones de la Alianza. En efecto, existen diferen- 
cias de opinión entre quienes favorecen la posición, hasta ahora 
práctica habitual, de que los costes caigan en quien los producen 
y los que favorecen la financiación común de las operaciones de 
la Alianza. La discusión fue muy animada pero no hubo decisio- 
nes dado el carácter de la reunión. En todo caso parece seguro 
que las reuniones en Taormina han sido un punto de partida en la 
preparación de la Cumbre de Riga. 


ON 


El general Henault, Presidente del Comité Militar, a su llegada a Taormina 
para asistir a la reunión informal de los ministros de Defensa de la OTAN. 
9 de febrero de 2006 





Foto: OTAN 


Y La Asociación Atlántica Española 


En todos los países aliados existe una organización nacional 
que agrupa a personas que comparten los principios que inspiran 
la Alianza Atlántica y la apoyan de una manera altruista y volunta- 
ria. En España esa organización se llama la Asociación Atlántica 
Española (AAE) y tiene por objeto según el artículo 2” de sus es- 
tatutos: “Apoyar los esfuerzos de la Alianza del Atlántico Norte en- 
caminados al desarrollo de las relaciones pacíficas internaciona- 
les y a la defensa de los principios de Libertad, Democracia y Es- 
tado de Derecho, así como a configurar, dentro de la Alianza del 
Atlántico Norte una Comunidad Europea”. En los citados estatutos 
se señala igualmente que la Asociación es apartidista, privada, no 
gubernamental y sin ánimo de lucro. Los artículos 11* y 12” se re- 
fieren a la condición de socio y cómo se adquiere, determinándo- 
se que cualquier persona física o jurídica que lo solicite y sea ad- 
mitida por la Junta directiva podrá ser socio / a de la AAE. Los es- 
tatutos se dividen en 10 capítulos, con un total de 53 artículos. 
Recomiendo la lectura completa de dichos estatutos para cono- 
cer el funcionamiento de la AAE. Los artículos citados en el texto 
sólo ilustran sobre los fundamentos de la Asociación. La AAE or- 
ganiza todos los años numerosos actos incluyendo entre ellos se- 
minarios, conferencias, grupos de trabajo y visitas. Como ejemplo 
de esas actividades se puede citar la celebración el pasado 15 de 
febrero del V Seminario de Industria de Defensa celebrado en el 
palacio del Senado. Participaron en él expertos en dicho campo y 
asistieron numerosos socios, estudiosos, dirigentes de industrias 
relacionadas con la defensa y público interesado, principalmente 
del mundo universitario. 

El Presidente de la AAE es el Excmo. Sr. Don Julián García 
Vargas, ex ministro de Defensa, y el Vicepresidente primero es el 
Excmo. Sr. Don Adolfo Muñoz-Alonso Ledo, senador por Madrid. 
El resto de la Junta Directiva se completa con un vicepresidente 
segundo, dos secretarios generales, un tesorero y 30 vocales. La 
AAE tiene actualmente su domicilio en la calle Montesa 34, 28006 
Madrid. La AAE es miembro de la Asociación del Tratado del 
Atlántico (ATA) que reúne a las asociaciones nacionales de todos 
los países de la OTAN. Organizaciones nacionales afiliadas a la 
ATA están presentes en casi todos los países de la Asociación 
para la Paz. Existe también una ATA para jóvenes dirigida espe- 
cialmente a las nuevas generaciones que todavía no está presen- 
te en todos los países aliados. 


V El Colegio de la Defensa de la 
V OTAN. 40 años en Roma 





El Colegio de Defensa de la OTAN (NDC) fue creado en París 
en 1951 siguiendo una idea del general Eisenhower, primer Co- 
mandante Supremo en Europa, que señaló la necesidad de crear 
una institución internacional con una misión única en el campo de 
la enseñanza. El general lo explicaba así en un escrito del 21 de 
abril de 1951: *... Existe el requisito de alta prioridad de preparar 
individuos, tanto civiles como militares, que tengan una visión 
completa de los muy complicados factores que están envueltos en 
el problema de crear una adecuada defensa en el área del Trata- 
do del Atlántico Norte. ...”. El Colegio tuvo su primera sede en Pa- 
rís. Cuando Francia abandonó la Estructura Militar Integrada en 
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Foto de familia de los ministros de Defensa tras las reuniones informales celebradas en Taormina. 10 de febrero de 2006. 


1966, el NDC se trasladó a Roma. La primera sede en la Ciudad 
Eterna estaba situada en Viale Civilitá del Lavoro, en la zona lla- 
mada EUR de la capital italiana. El Colegio se trasladó, en sep- 
tiembre de 1999, a unas nuevas instalaciones diseñadas especial- 
mente para atender a las necesidades docentes de la más impor- 
tante institución académica de la Alianza. La nueva sede está 
situada en la Vía Giorgio Pelosi dentro de la Ciudad Militar de 
Cecchignola, un complejo de instalaciones de las fuerzas arma- 
das italianas. El pasado 21 de febrero, el Secretario General de la 
OTAN visitó Roma para celebrar el 40 aniversario de la perma- 
nencia del Colegio en la Ciudad Eterna. El Sr. Jaap de Hoop 
Scheffer aprovechó su estancia en Roma para entrevistarse con 
el Presidente de la República, el Presidente del Gobierno y otras 
autoridades italianas. En sus palabras durante la ceremonia cele- 
brada en el Colegio, el SG alabó la labor del centro en la prepara- 
ción de personal militar y civil capaz de afrontar las amenazas del 
siglo XXI. “No sólo por su bien diseñado 
plan de estudios, la calidad de sus profeso- 
res, o sus modernas instalaciones,” dijo el 
Secretario General en su discurso, “sino 
también porque crea amistades duraderas 
entre militares y civiles de los países aliados 
y de más allá del área euro-atlántica.” 

Mi primera relación con el NDC tuvo lu- 
gar en octubre de 1991 cuando participé en 
un curso para oficiales procedentes de to- 
dos los países participantes en la CSCE. 
Aquella fue la primera vez que oficiales pro- 
cedentes de países del antiguo Pacto de 
Varsovia tuvieron la oportunidad de partici- 
par en una actividad del Colegio. Después 
de esa ocasión histórica he participado en 
los cursos para generales tanto el reserva- 
do para países de la OTAN como el que se 
realiza con la participación de oficiales ge- 
nerales de los países participantes en el 
Diálogo Mediterráneo. Además de la funda- 








mental y bien conocida función docente, el 
NDC realiza una labor de investigación 
académica. Creo que es necesario desta- 


un 





car esta actividad por ser también muy importante pero no bien 
conocida. Recientemente he recibido un folleto que recopila las 
publicaciones de la Sección de Investigación Académica en 
2005. En ellas se contienen valiosos trabajos de investigación so- 
bre muchos de los temas que preocupan a la Alianza actualmen- 
te. En las citadas publicaciones se informa además de otras acti- 
vidades de la sección. Entre ellas se pueden citar: trabajos de los 
becarios en el Colegio; conferencias impartidas por invitados; 
conferencias y seminarios a las que asisten los miembros de la 
sección fuera del NDC; monografías, tesinas y otros trabajos de 
investigación; y los seminarios y grupos de trabajo que, patroci- 
nados por la sección, se celebran en las aulas del NDC o en 
otros centros. Se puede decir que es impresionante el trabajo re- 
alizado por la Sección de Investigación Académica que con su 
esfuerzo contribuye a buscar soluciones para responder a los 
nuevos retos de la Alianza. al 








El crucero Moskva en el puerto de Mesina (Italia). El buque ruso se está preparando para participar en la 
operación “Active Endeavour” de la OTAN en el Mediterráneo. Personal de la OTAN ha embarcado en el 
Moskva, que fue invitado por el Secretario General y otras autoridades de la Alianza Atlántica durante su es- 
tancia en Mesina. 10 de febrero de 2006. 


Foto: OTAN 


Foto: OTAN 
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nillo anéroico 


JULIO SERRANO CARRANZA 
Teniente Coronel de Aviación 





n la Era de la Información, las 

tecnologías de la Información y 

las Comunicaciones (TIC), per- 
miten realizar acciones que no cono- 
cen fronteras. La globalización ha 
permitido el uso de algunos de estos 
medios por grupos terroristas, que 
han hecho que sus atentados pasen a 
denominarse “amenazas emergentes” 
y al empleo desigual y sorpresivo de 
sus acciones, “guerra asimétrica”. 








“Al Enemigo todavía le falta algo que le dé poder y conocimientos suficien- 
tes para vencer toda resistencia, derribar las últimas defensas, y cubrir todas 
las tierras con una segunda oscuridad: la posesión del Anillo Único” 

J.R.R. TOLKIEN. “El Señor de los Anillos” 


A lo largo de la historia, los ejér- 
citos se han ido adaptando, a las 
amenazas existentes en cada mo- 
mento. Según la “teoría de la Tres 
Olas”* , en la actualidad nos encon- 
traríamos en la 3* Ola, caracterizada 
por las nuevas tecnologías, en donde 
la información y los sistemas opera- 
tivos constituyen la piedra angular 


'Alvin TOFFLER. La Tercera Ola. Plaza y Ja- 
nés, 1980. 








en el laborioso proceso de la toma 
de decisiones. 

Según la ley orgánica de la Defensa 
Nacional?, en cumplimiento de las mi- 
siones encomendadas a las Fuerzas 
Armadas, estas pueden realizar dife- 
rentes tipos de operaciones, tanto en 
territorio nacional como en el exterior, 
que pueden conducir a acciones de: 
prevencion de conflictos o disuasion, 
de mantenimiento de la paz, actuacio- 
nes en situaciones de crisis y, en su 
caso, de respuesta a la agresion. 

Hoy en día, a nadie se le escapa, la 
complejidad y diversidad de aspec- 
tos, la mayoría de ellos relacionados 
entre sí, que hay que tener en cuenta 
a la hora de realizar el planeamiento 
de una de estas operaciones (logísti- 
cos, operacionales, diplomáticos, psi- 
cológicos, medio ambientales, etc.) 

En el presente articulo, vamos a 
considerar el planeamiento y conduc- 
ción de estas misiones, en el Mando 
de Operaciones del Estado Mayor de 


“Ley orgánica 5/2005, de 17 de noviembre, de la 
Defensa Nacional Titulo III, Capitulo L, Art. 16. 
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la Defensa, con la ayuda de determ1- 
nados campos de actuación militar y 
sus correspondientes ciclos o fases 
que los conforman. Así, encuadrados 
en las respectivas divisiones, vamos a 
relacionar entre sí los Centros de 
Gravedad (J5), el Ciclo de Inteligen- 
cia (J2) y el Ciclo de Targeting y el 
proceso del OODA Loop (33). 

La adecuada sincronización de es- 
tos ciclos, nos va a permitir lograr 
que la suma de sus acciones sea sig- 
nificativamente superior a la simple 
actuación de las mismas de forma se- 
parada. Es lo que se denomina “efec- 
to sinérgico”. 

La coordinación va a jugar un pa- 
pel fundamental en el producto final 
de este efecto, sustentada por los de- 
nominados Principios de Money*, ba- 
sados en la Autoridad del Mando, la 
Asistencia Mutua, la Doctrina de em- 
pleo y la Disciplina. 


CENTRO DE GRAVEDAD 


“El auténtico objetivo en la guerra 
es la mente del Comandante enemi- 
go, no los cuerpos de sus tropas”. 
Capitán SIR BASIL LIDDELL HART 


Tal vez, una de las tareas más difí- 
ciles de conseguir a la hora de reali- 
zar la fase del planeamiento de las 
operaciones militares, sea el determi- 
nar y definir lo que se denomina el 
Centro de Gravedad del adversario. 
Es decir, el o los puntos vitales del 
contrario que actuando sobre el de 
forma adecuada nos va a permitir al- 
canzar la victoria, conseguir el fin de- 
seado, en definitiva, imponer nues- 
tra voluntad sobre el enemigo. 

Se podría definir como “las carac- 
terísticas, capacidades, u orientacio- 
nes locales de las que se derivan de 
la libertad de acción, fortaleza física 
o voluntad de la lucha de una nación, 
alianza, fuerza militar u otros gru- 
pos”. En determinados casos, ante la 
imposibilidad de alcanzarlos directa- 
mente (por ejemplo el líder), se def1- 
nen unos pasos intermedios que nos 
ayudarán a llegar hasta él y que deno- 
minaríamos Puntos Decisivos (fuer- 
zas armadas, recursos económicos, 


"Fundamentos básicos y Principios de Diseño. 
Teoría de la Organización. Departamento de 
Organización. ESFAS, 2004. 





población, etc.), que a su vez los des- 
gelosaríamos en unos puntos concre- 
tos y específicos que denominaría- 
mos Objetivos (bases aéreas, centra- 
les eléctricas, propaganda, etc.). 


ANILLOS DE WARDEN 


Centros de Decisión 


Recursos básicos, 
núcleos producción, 
poder económico 


Vías de Comunicación 


Población 


Opinión Pública 


A lo largo de la historia, destacados 
estrategas han considerado desde di- 
ferentes puntos de vista la ubicación 
del Centro de Gravedad del enemigo. 
Así mientras Clausewitz* distinguía 
tres centros de gravedad: la voluntad 
del líder, el territorio y la población y 
por último sus fuerzas armadas. Para 
Liddell Hart se encontraba en los cen- 
tros de decisión y en las comunicacio- 
nes. Por ultimo, para un teórico del 
poder aéreo como Giulio Douhet, re- 
sidía en la moral, su cohesión interna 
y los centros de producción. 

Una de las teorías más interesantes 
sobre este tema, fue inspirada por el 
Coronel de la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos, John Warden III que 
consideró una teoría en donde los 
cinco centros de gravedad que él ha- 
bía considerado (Centros de decisión; 
recursos básicos, núcleos de produc- 
ción y de poder económico; vias de 


“CF. José M. PRATS MARÍ. “Centros de Gra- 
vedad, Anillos de Warden y otros misterios del 
planeamiento de las operaciones militares”. 
Revista Ejército. 








comunicación; población y opinión 
pública y por último, las fuerzas ar- 
madas) los disponía en cinco anillos 
concéntricos, que pasarían a denomi- 
narse Anillos de Warden. 


Figura 1 





CICLO DE INTELIGENCIA 


“Difícil es vencer al capitán que 
sabe conocer sus fuerzas y las de sus 
enemigos” 

GONZALO FDEZ. DE CORDOBA. 

El Gran Capitán 


El Ciclo de Inteligencia, es un tér- 
mino que se utiliza para describir una 
secuencia de acciones que tienen por 
finalidad el proporcionar al Mando 
los elementos de juicio y valoracio- 
nes necesarias para realizar el planea- 
miento operativo y conducir las ope- 
raciones”. 

Este ciclo esta compuesto por cua- 
tro fases: Dirección en el mando, Ob- 
tención, de la información necesaria, 
Análisis para obtener la inteligencia y 
Difusión a los centros de decisión. 

Así la Dirección deberá activar un 
Plan de Obtención (PO) que satisfaga 
las Necesidades Prioritarias de Inteli- 


Doctrina y procedimientos Básicos de Inteli- 
gencia, Contrainteligencia y Seguridad. C-2- 
001. Julio 1998. 
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Figura 2 
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gencia (NPI) que el Comandante ne- 
cesita para la toma de decisiones, y 
que se cursarán, siguiendo los proce- 
dimientos establecidos, a través del 
CCIRM (Collection, Coordination, 
Intelligence, Requeriment Manage- 
ment) a las Unidades, Centros u Or- 
ganismos (UCO,s) con capacidad de 
obtención y análisis. 

La obtención se llevará a cabo, si- 
guiendo el Plan establecido por la Di- 
rección, utilizando todos los medios 
ISTAR (Intelligence, Surveillance, 
Target Adquisition and Reconaissan- 
ce) disponibles. 

La pieza clave en este ciclo, la va a 
constituir el análisis, ya que para lo- 
grar la máxima rentabilidad de los 
datos obtenidos (información), estos 
deben ser estudiados adecuadamente 
en un tiempo relativamente corto? pa- 
ra convertirlos en un producto elabo- 
rado (inteligencia) susceptible de ser 
empleado por el mando para el plane- 
amiento o toma de decisiones. El 
“quid” de la cuestión es alcanzar el 
adecuado equilibrio entre el rigor, en 
el análisis y estudio de la informa- 
ción, y la rapidez en la evaluación y 
valoración de la misma. 

Por último, la difusión se llevará a 
cabo a través de las redes seguras de 
inteligencia, haciendo llegar los pro- 
ductos de inteligencia siguiendo el 
principio de “necesidad de conocer”. 


“En el proceso de análisis, en donde la informa- 
ción se transforma en inteligencia, hay que mar- 
car hitos para que el tiempo no degrade el pro- 
ducto final. La informacion/inteligencia pasa a 
ser historia en un tiempo relativamente corto. 





CICLO TARGETING 


“La clave del poder aéreo es el 
targeting y la clave del targeting es 
la inteligencia” 

Coronel JOHN WARDEN 


Se podría definir este Ciclo como 
“el proceso de seleccionar objeti- 
vos y asignar la respuesta adecua- 
da a los mismos, ya sea mediante 
medios letales o no letales””. Por 
las características especiales en su 
planeamiento, se puede encuadrar 
más en las acciones propias en 
contra del enemigo (Courses Of 
Action / COA,s). 

Las fases en las que se suele divi- 
dir, este ciclo, comprende: Objetivos 
y Dirección del Comandante, Desa- 
rrollo del objetivo, Valoración del ar- 
mamento, Utilización de la fuerza, 
Ejecución del plan y Valoración de 
daños. 

Este ciclo, a su vez, contempla una 
cuenta atrás que comienza con la cla- 
sificación priorizada de objetivos 
(Plan Verde / D+4) extraída de la 
Lista Conjunta de Objetivos (Joint 
Target List - JTL), la confirmación 
de prioridades más la guía de con- 
ducción (Plan Naranja / D+3), la 
priorización de los objetivos para ser 
atacados (Plan Rojo / D+2) y por últi- 
mo la confirmación y actualización 
de los objetivos designados (Plan 
Blanco / D+1). 

Como se puede apreciar, es un 
proceso que en el mejor de los ca- 
sos contempla un tiempo de reac- 
ción de 96 horas hasta proceder al 
ataque. Tiempo excesivo en la era 
de la información, del empleo de la 
guerra en red y de las nuevas tecno- 
logías de la información y las co- 
municaciones (TIC). De ahí, que si- 
guiendo la Teoría de Toffler, el 
proceso se ha tenido que adaptar a 
los nuevos tiempos, y acortarse 
drásticamente. Así, en la Guerra de 
Iraq de 2003, el ciclo entre la infor- 
mación y el ataque (supuesto para- 
dero de Saddam Hussein) batió un 
record: 12 minutos?. 


"Joint Pub 3-56.1. Capítulo IV. “Targeting and 
Tasking for Joint Air Operations”. 

Revista de Aeronáutica y Astronáutica. Avia- 
ción Militar. Mayo 2003. 





TEORÍA OODA LOOP 


El OODA Loop, es un proceso uti- 
lizado en la guerra de mando y con- 
trol, cuyo origen hay que buscarlo en 
las experiencias del Coronel de la 
USAF John Boyd en la Guerra de Co- 
rea”. La capacidad de maniobra que 
tenían los aviones F-86 “Sabre” nor- 
teamericanos, les permitía anticiparse 
a las acciones de los aviones Mig-15 
de fabricación soviética, tecnológica- 
mente superiores, haciendo inclinar 
la balanza a favor de los primeros. 

Estos procedimientos de vuelo, 
Boyd los extrapoló a un ámbito más 
amplio como es el de Mando y Con- 
trol; dividiendo el proceso en cuatro 
fases, a las que llamó Observación, 
Orientación, Decisión y Acción, lla- 
mando al ciclo completo “OODA 
Loop”. 


Figura 3 
ANILLO OODA LOOP 


OBSERVAR 


YVLNINHO 








DECIDIR 








El objeto de este ciclo es romper, 
modificar o interferir el ciclo de deci- 
sión del enemigo. La clave del éxito, 
según Boyd, es conseguir introducir- 
se en el OODA Loop del adversario, 
permaneciendo en el. Así de este mo- 
do, podremos actuar contra él con la 
anticipación suficiente como para 
anular sus líneas de acción (Opposite 
Courses of Action / OCA,s). 

Según el Coronel Boyd, para incre- 
mentar la velocidad del ciclo de decisión 


"Capitán de Fragata D. José M. PRATS MARÍ. 
“La guerra de mando y control y la teoría del 
OODA Loop”. Boletín de Información del 
CESEDEN r*. 268. 2001. 
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R Figura 4 
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propio y a su vez ralentizar el del adver- 
sario, había que recurrir al concepto 
de “fricción” de Clausewitz'”, re- 
duciendo al mínimo la fric- 
ción propia y aumentando al 
máximo la del adversario. 
La victoria, era así la fór- 
mula ponderada de mi- 
nimizar nuestra fric- 
ción y maximizar la 
del contrario, atacan- 
do de forma paralela 

o simultánea los cua- 
tro núcleos del “OO- 
DA Loop” (Obser- 
var, Orientar, Decidir 
y Actuar). 


EL ANILLO 
SINÉRGICO 


Al ciclo o proceso de apli- 
car de manera sincrónica y con 
la coordinación de esfuerzos nece- 
sarios, los campos de actuación mili- 
tar anteriormente vistos, le denomi- 
naremos Anillo Sinérgico. 

Este Anillo Sinérgico, englobaría 
cuatro factores clave en las operacio- 
nes militares, como son: 


"Según Clausewitz: “Fricción es el solo un con- 
cepto que corresponde a la diferencia existente 
entre la guerra real y la guerra en papel...”. 





















e Centros de Gravedad: Los puntos 
decisivos y estratégicos del enemigo, 
que si son destruidos o neutralizados 
podemos doblegar su voluntad. En 
este caso hemos considerado los Ani- 
llos de Warden. Dentro del planea- 





miento operativo, la División de Pla- 
nes (J5) lideraría esta actuación. 

e Ciclo de Inteligencia: En donde 
gracias a sus cuatro fases (dirección, 
obtención, análisis y difusión) vamos 
a poder descubrir y obtener informa- 
ción de los centros de gravedad del 
enemigo. Estaría liderada por la Divi- 
sión de Inteligencia (32). 

e Ciclo de Targeting: Mediante el 
cual batimos los objetivos relaciona- 
dos con los Centros de Gravedad del 
enemigo, para anular su capacidad de 
ataque mediante acciones ofensivas 
contra el adversario (COA,s). La Di- 
visión de Operaciones (J3) seria la 
encargada de llevar a cabo las accio- 
nes pertinentes. 

e ODA Loop: Ciclo por el cual 
nos adelantamos a una posible acción 
del enemigo (OCA,s) gracias a la in- 
formación proporcionada por inteli- 
gencia (J2) y actuacion de la Division 
de Operaciones (J3). 


CONCLUSION 


Los cuatro ciclos del Anillo Si- 
nérgico estarían íntimamente re- 
lacionados entre sí, de doble 
flujo se estarían realimentan- 
do constantemente para 
evitar el desfase entre la 
acción y la reacción. 

La primera acción de 
este proceso, pasaría por 
descubrir, mediante la 
actuación del Ciclo de 
Inteligencia, los puntos 
neurálgicos del adversa- 
rio, es decir, los Centros 

de Gravedad. Una vez 

localizados, se haría uso 
del Ciclo Targeting, si se 
tratase de una acción ofen- 
siva propia (COA,s) contra 
fuerzas o instalaciones enemi- 
gas; o bien el Ciclo OODA Loop 
en una acción preventiva para ade- 
lantarnos a una posible agresión o ata- 
que enemigo (OCA,s). 

S1 bien, la teoría o el papel lo so- 
porta todo, estoy convencido que la 
puesta en funcionamiento de este 
“engranaje de ciclos” nos ayudaría a 
poner un rayo de luz en la espesura 
de las tinieblas de las amenazas que 
nos acechan, en particular la lacra 
del terrorismo Mm 
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Espacio Aéreo 


Unico Europeo 


CARLOS RIVERO HIDALGO 
Teniente Coronel de Aviación 





en Europa fue consecuencia de 
una iniciativa que presentó la Co- 
misión Europea al Parlamento y al 
Consejo de la Unión Europea, a lo lar- 
go de los años 2002 y 2003. 
El objetivo de este gran proyecto 
consistía en regular la gestión del 
tránsito aéreo en Europa y desarro- 


a implantación de un cielo único 





llar las tecnologías, formas de or- 
ganización y componentes indus- 
triales que permitieran garantizar 
la seguridad y fluidez del transporte 
aéreo futuro. 

Han pasado dos años desde que se 
adoptaron los Reglamentos comuni- 
tarios sobre la implantación de un 
CIELO ÚNICO EUROPEO. Este 





paquete legislativo constituyó el 
compendio de documentos básicos 
para la implantación de un espacio 
aéreo único en Europa, lo que supo- 
ne una reforma en profundidad de la 
organización de los servicios de na- 
vegación aérea. 

Con ellos se pretende, en líneas muy 
generales y entre otros aspectos: 

e delimitar las responsabilidades en- 
tre las autoridades nacionales (función 
reguladora y de supervisión) y los pro- 
veedores de servicios de gestión de 
tránsito aéreo (función de provisión de 
Servicios), 

e armonizar el espacio aéreo superior 
en toda Europa, facilitando la creación 
de bloques funcionales de espacio aé- 
reo entre distintos países e indepen- 
dientemente de las fronteras naciona- 
les, a fin de optimizar la gestión del 
tránsito aéreo, y 

e Crear mecanismos de interoperab1- 
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lidad de todos los sistemas que partici- 
pan en la navegación aérea en general. 


UN CONCEPTO IMPORTANTE 


El fundamento jurídico de esta nor- 
mativa está basado en el artículo 171 del 
Tratado constitutivo de la Comunidad 
Europea (sobre el transporte aéreo civil). 

La Unión Europea, hasta la fecha, no 
tiene competencias sobre el denomina- 
do “Tercer Pilar”, de la Seguridad y la 
Defensa. Sin embargo, la participación 
militar en el proyecto Cielo Único Eu- 
ropeo, es imprescindible e innegable si 
se desean alcanzar los objetivos de me- 
jora propuestos. En la mayoría de los 
países europeos, desde los respectivos 
Ministerios de Defensa se prestan dis- 
tintos servicios de navegación aérea al 
tránsito de la circulación aérea general 
(civil) y las respectivas Fuerzas Aéreas 
requieren la utilización de un único y 
preciado recurso: el espacio aéreo. 

Durante la elaboración de los textos 
hubo, por tanto, que derrochar grandes 
dosis de imaginación y esfuerzo para 
incorporar lo militar al proyecto, sin 
aplicar a lo militar. 

La clave consistió en regular la cir- 
culación aérea general, independien- 
temente que en ella participara perso- 
nal o equipos civiles o militares, en 
vez de regular, basándose en concep- 
tos indefinidos y que permiten la in- 
terpretación jurídica, tales como regu- 
lar o diferenciar cometidos y concep- 
tos, en base a expresiones como el 
ámbito civil o el ámbito militar, los 
cuales no constituyen espacios estan- 
cos, sino que, como ocurre en el caso 


Cuadro núm. 1 
DECLARACIÓN DE LOS ESTADOS MIEMBROS SOBRE ASPECTOS 
MILITARES RELACIONADOS CON EL CIELO UNICO EUROPEO 
(31.03.04 L96/9 DOCE) 


Los Estados miembros 

- teniendo en cuenta que los Reglamentos destinados a la realización de un cielo único 
europeo se aplican únicamente al tránsito aéreo general y no cubren las operaciones y las 
formaciones militares, 

- afirmando la necesidd de poner en práctica el marco legislativo para el cielo único euro- 
peo de forma coherente y firme, teniendo plenamente en cuenta las necesidades relativas a 
la política nacional de seguridad y defensa y a los acuerdos internacionales, 

- convencidos de que una utilización segura y eficaz del espacio aéreo sólo podrá lograrse 
mediante la estrecha cooperación de sus usuarios civiles y militares, basada funda mental- 
mente en el concepto de utlización flexible del espacio aéreo y una coordinación civil-mili- 
tar eficaz según establece la OACI, 


Declaran que: 

1. cooperarán entre sí, teniendo en cuenta las exigencias militares nacionales, a fin de que 
el concepto de utilización flexible del espacio aéreo se aplique plenamente y de manera 
uniforme en todos los estados miembros por parte de todos los usuarios del espacio aéreo; 
2. velarán por que los intereses de los usuarios militares del espacio aéreo de los Estados 
miembros, siempre que sea pertinente, estén representados en todo el desarrollo, proceso 
de toma de decisiones y aplicación del cielo único europeo; en particular en el Comité del 
cielo único establecido con arreglo al artículo 5 del Reglamento (CE) núm. 549/2004 
(Reglamento marco); 

3. velarán, en su caso, por que el personal militar participe en los trabajos emprendidos 
por organismos reconocidos establecidos con arreglo al artículo 3 del Reglamento (CE) 
núm.550/2004 (Reglamento sobre prestación de servicios); 

4. tendrán en cuenta, en relación con cuestiones de gestión del tráfico aéreo, la importan- 
cia fundamental de Eurocontrol; 

5. aumentarán la cooperación civill y militar, si los Estados miembros afectados lo conside- 
ran necesario, y en la medida en que lo consideren, 

- facilitarán la cooperación entre sus Fuerzas Armadas en todos los asuntos de la gestión 
del tráfico aéreo, para hacer frente así a las necesidades pertinentes en la aplicación del 
marco regulador del cielo único europeo, 

- fijarán, teniendo en cuenta el objetivo de establecer el marco regulador del cielo único 
europeo antes del 31 de diciembre de 2004, las condiciones necesarias para apoyar esa 
cooperación militar, a fin de garantizar una estimación equilibrada de las necesidades 








económicas y de las relativas a seguridad y defensa. 





español, lo civil y lo militar está con- 
tinua y constantemente relacionado 
(la aviación militar es usuaria de los 
servicios de navegación aérea civiles 
y está regulada por la misma normat1- 
va cuando vuela bajo reglas de la cir- 
culación aérea general, y viceversa, la 
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aviación civil es usuaria de los servi- 
cios militares de navegación aérea y 
opera desde la mayoría de las bases 
aéreas y aeródromos militares, entre 
otros aspectos comunes...). 

Para salvar este obstáculo, acorda- 
mos varios aspectos importantes: 

e Aprobar una Declaración de los 
Estados, sobre aspectos militares rela- 
cionados con el Cielo Único Europeo 
(ver cuadro 1). 

e Posibilidad de los Estados de nom- 
brar, además, una Autoridad Nacional 
de Supervisión. 

* Participación militar en el Comité 
de Cielo Unico”, presidido por la Co- 


'El Comité de Cielo Único está regulado en el 
REGLAMENTO (CE) No 549/2004 DEL 
PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSE- 
JO, de 10 de marzo de 2004, por el que se fija el 
marco para la creación del cielo único europeo. 
Constituye el máximo órgano consultivo y le- 
gislativo del desarrollo de la legislación sobre 
este proyecto. Este Comité aprueba formalmen- 
te reglas comunitarias, de obligatorio y directo 
cumplimiento en los diferentes Estados. 
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misión Europea, a efectos de salva- 
guardar los intereses militares. 

e Establecimiento de una cláusula de 
salvaguarda de aplicación de esta norma- 
tiva cuando los Estados necesiten preser- 
var sus intereses de Seguridad y Defensa. 

e Reforzar mecanismos de coopera- 
ción civil-militar en lo relativo a la ut1- 
lización del espacio aéreo, la provisión 
de servicios y en aspectos relacionados 
con la interoperabilidad de sistemas y 
componentes, que participan en la ges- 
tión del tránsito aéreo (ATM). 

Como conclusión, conviene tener cla- 
ro el ámbito de aplicación a lo militar 
de toda esta normativa: Únicamente de- 
be o puede ser de aplicación esta nor- 
mativa a aquellos elementos de la ges- 
tión del tránsito aéreo que participan 
en la circulación aérea general. No es 
de aplicación a todo lo relacionado con 
las operaciones, el entrenamiento de 
las unidades militares, las necesidades 
de la seguridad y defensa nacionales, 
los sistemas, equipos, instalaciones ni 
personal que presta servicios de nave- 
gación aérea a la aviación militar. 


EL PROCESO REGULADOR 


En abril de 2004 entraron en vigor, 
en todos los Estados miembros de la 
Unión Europea, los Reglamentos que 








se enumeran en el cuadro 2 (para infor- 
mación adicional sobre estos aspectos 
ver Revista Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, número 738—Noviembre 2004). 

Desde entonces se ha avanzado de 
forma progresiva en el desarrollo nor- 
mativo, de tal manera que se han apro- 
bado cinco nuevos Reglamentos: 

e Reglamento (CE) No 2096/2005 de 
la Comisión Europea, de 20 de di- 





Cuadro núm. 2 
REGLAMENTOS GENERALES 
POR LOS QUE SE CREA EL CIELO 
UNICO EUROPEO 


Reglamento (CE) núm. 549/2004 del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 
10 de marzo de 2004, por el que fija el 
marco para la creación del cielo único 
europeo. 

Reglamento (CE) núm. 550/2004 del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 
10 de marzo de 2004, relativo a la 
prestación de servicios de navegación 
aérea en el cielo único europeo. 
Reglamento (CE) núm. 551/2004 del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 
10 de marzo de 2004, relativo a la 
organización y utilización del espacio 
aéreo en el cielo único europeo. 
Reglamento (CE) núm. 552/2004 del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 
10 de marzo de 2004, relativo a la 
interoperabilidad de la red europea de 
gestión del tránsito aéreo. 





ciembre de 2005, por el que se estable- 
cen requisitos comunes para la presta- 
ción de servicios de navegación aérea. 

e Reglamento (CE) Núm. 2150/2005 
de la Comisión Europea, de 23 de di- 
ciembre de 2005, por el que se estable- 
cen normas comunes para la utilización 
flexible del espacio aéreo. 

e Reglamento (CE) Núm. XXXX/2006 
de la Comisión Europea, sobre clasifi- 
cación del espacio aéreo por encima de 
nivel de vuelo FL 195. Pendiente de 
publicación en diario oficial de la co- 
munidad europea (DOCE). 

e Reglamento (CE) Núm. XXXX/2006 
de la Comisión Europea, sobre reque- 
rimientos en los procedimientos sobre 
palnes de vuelo en la fase prevuelo. 
Pendiente de revisión jurista-lingúista y 
posterior publicación en diario oficial 
de la Comunidad Europea (DOCE). 

e Reglamento (CE) Núm. XXXX/2006 
de la Comisión Europea, sobre reque- 
rimientos en los procedimientos sobre 
sistemas automáticos para el intercam- 
bio de datos de vuelo con el propósito 
de notificación, coordinación y transfe- 
rencia de vuelos entre unidades de 
control de tránsito aéreo. Pendiente de 
revisión jurista-lingúista y posterior pu- 
blicación en diario oficial de la Comu- 
nidad Europea (DOCE). 

Además, se ha aprobado la Resolu- 
ción legislativa del Parlamento Euro- 
peo sobre la propuesta de Directiva del 
Parlamento Europeo y del Consejo, re- 
lativa a la licencia comunitaria de con- 
trolador de tránsito aéreo, la cual pre- 
visiblemente sea publicada en el diario 
oficial de la comunidad europea (DO- 
CE), antes de verano de 2006 

En el cuadro 3 se resumen todas las 
actuaciones reguladoras acometidas 
hasta la fecha, especificándose su s1- 
tuación actual. 

Paralelamente a los esfuerzos regu- 
ladores se está desarrollando una im- 
portante iniciativa, con la finalidad de 
impulsar la versión tecnológica e in- 
dustrial que sustenta esta legislación. 
Se trata del proyecto SESAR, que pos- 
teriormente se describirá, de manera 
genérica. 


Principales implicaciones, consecuencia de 
la adopción del Reglamento por el que se 
establecen requisitos comunes para la pres- 
tación de servicios en Navegación Aérea. 
Este Reglamento, de aplicación directa 
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en los Estados miembros de la Unión 
Europea desde diciembre de 2005, es- 
tablece los requisitos comunes que de- 
ben cumplir los proveedores de servi- 
cios de navegación aérea al tránsito aé- 
reo general. 

Los aspectos más significativos, des- 
de el punto de vista del regulador y 
proveedor de servicios militar, podrían 
enumerarse en: 

1. El presente Reglamento determina 
y adopta las disposiciones obligatorias 
de los siguientes requisitos reglamen- 
tarios de seguridad de EUROCON- 
TROL (ESARR): ESARR 3, sobre uti- 





lización de sistemas de gestión de la 
seguridad por proveedores de servicios 
de gestión de tránsito aéreo («ATM»), 
publicada el 17 de julio de 2000; 
ESARR 4, sobre análisis y mitigación 
de riesgos en ATM, publicada el 5 de 
abril de 2001; ESARR 5, sobre el per- 
sonal de los servicios ATM, única- 
mente en lo concerniente al personal 
de ingeniería y técnico que ejecute 
operaciones relacionadas con la segurl- 
dad, publicada el 11 de abril de 2002. 
2. Como norma general, para prestar 
servicios de navegación aérea es nece- 
sario estar CERTIFICADO por cual- 





quier Autoridad Nacional de Supervi- 
sión. En el caso particular de aquellos 
proveedores que prestan servicios prin- 
cipalmente a tránsitos aéreos distintos 
de la circulación aérea general - preci- 
sión recogida en el artículo 7, apartado 
5, del Reglamento (CE) núm. 
550/2004 -, no será necesario contar 
con el citado certificado. 

No obstante lo anterior, especifica 
que aquellos proveedores de servicios 
NO CERTIFICADOS, como es el ca- 
so particular del Ministerio de Defensa 
/Ejército del Aire, deberán cumplir 
unas serie de requisitos generales co- 


Cuadro núm. 3 


ACTUACIONES REGULADORAS ACOMETIDAS POR EL COMITÉ DEL CIELO ÚNICO. 
SITUACION ACTUAL 











Mandato Mandato  |BorradorIRde | 12Discusión | Discusión | Adopción 
a) Mandatos de Reglas de Implantación (IR) Presentado a Enviado a Eurocontrol de IR Formal de IR de IR 
Comité de Cielo | Eurocontrol en SSC en SSC en Comisión 
Único (SSC) 
Tarifas Comunes de Servicios de N avegación A érea Abril 05 TBD TBD 
Uso flexible del Espacio Aéreo Febrero 04 Marzo 04 Junio 05 Abril 05 julio 05  |Diciembre 05 


Diseño de Rutas y Sectores 
Utilización del Espacio Aéreo 
Plan de Vuelo Inicial 


Febrero 04 TBD TBD TBD 
Febrero 04 Junio 05 | Octubre 05 [Diciembre 05 


Marzo 04 Abril 04 


Marzo 05 


Junio 05 julio 05  |Diciembre 05 





Notificación, Coordinación y Transferencia 


de vuelos entre Unidades ATS 


Marzo 04 Abril 04 


Marzo 05 


Junio 05 julio 05 [Diciembre 05 

















Intercambio de Datos de Plan de Vuelo Marzo 04 Abril 04 Marzo 05 Junio 05 Julio 05 TBD 
Servicios Data Link Marzo 07 
Separación de Canales de Voz a/ T/ A Mayo 05 Junio 05 Septiembre 06 | Noviembre 06 | Enero 07 Marzo 07 
Revisión del Sistema Junio 05 Julio 05 Junio 06 =— Mayo 06 Julio 06 
N iveles de Seguridad (Safety) Junio 05 Julio 05 Septiembre 06 | Noviembre 06 | Febrero 07 | Abril 07 
Gestión de Afluencia de Tránsito Aéreo Junio 05 Ena 05 Noviembre 06 Enero 07 Marzo 07 Mayo 07 





Distribución de Códigos de Interrogación Modo S | Octubre05 |Noviembre05| —— |  Febrero06 TBD TBD 
Requerimiento de Interoperabilidad en Vigilancia | Octubre 05 [Noviembre05| —— | Febrero06 TBD TBD 


Esquema de Clasificación de Riesgos 
para el Diseño en ATM 


Febrero 06 TBD TBD 





Octubre 05 [Noviembre 05 


Febrero 08 


Abril 08 





Principios Generales para Bloques Funcionales | 


junio 08 [Septiembre 08 





b) Otros Mandos 


Mandatos Presentados en SSC 


Mandatos Remitidos a Eurocontrol 


Informe Final de Eurocontro! 











Apoyo a Bloques Funcionales Febrero 04 Marzo 04 Mayo 05 
Implementación Único AIP Junio 05 Julio 05 Septiembre 06 
Evaluación Prerrequisitos para EUR Junio 05 Julio 05 Septiembre 06 


c) Otras Reglas de Implantación 


1% borrador de IR discutido en SSC 


Opinión Formal de IR en SSC 


Adopción en Comisión de IR 




















Requerimientos Comunes Mayo 04 Marzo 05 Diciembre 05 
Uso e Intercambio de Datos =-— =-— =— 
Trasposición de ESSAR =— =— —— 
d) Otras Tareas Reguladoras Consulta de Grupos | Adopción por | Transmisión a Parlamento Primera Lectura Adopción 
de Interés la Comisión y Consejo Europeo del Parlamento Prevista 
Directiva de Licencia sobre 
Controladores de Tránsito Aéreo Marzo 04 Julio 04 Julio 04 Marzo 05 Marzo 06 











e) Otras Tareas 





Apoyo al establecimiento de Autoridades 
Nacionales de Supervisión (N SA) 


junio 2005 


Presentación informal 
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munes, sobre todo de cumplimiento de 
las normas ESARR,s, antes menciona- 
das, y una serie de requisitos adiciona- 
les si el proveedor también presta ser- 
vicios de información aeronáutica, de 
comunicaciones, ayudas a la navega- 
ción o de información de datos radar 
(vigilancia), caso particular del Minis- 
terio de Defensa/Ejército del Aire. 

3. Regula la función de supervisión 
encomendada a las Autoridades Nacio- 
nales” (en el cuadro 4 se resumen las 
principales funciones de las Autorida- 
des Nacionales de Supervisión). Así, el 
proveedor de servicios de navegación 
aérea suministrará todas las pruebas 
pertinentes a la Autoridad Nacional de 
Supervisión para demostrar que cum- 
ple los requisitos comunes 
aplicables, así como los 
cambios previstos en el de- 
sarrollo de su servicio. 

Para ello, los proveedo- 
res de servicios de navega- 
ción aérea facilitarán las 
inspecciones y los estudios 
a la Autoridad Nacional de 
Supervisión o de la organi- 
zación reconocida que ac- 
túe en su nombre, inclui- 
das visitas in situ y visitas 
sin notificación. La Autor1- 
dad Nacional de Supervi- 
sión establecerá y actuali- 
zará anualmente un pro- 
grama de inspección, que 
incluya a todos los provee- 
dores de servicios. 

4. Establece responsabi- 
lidades normativas a las 
Autoridades Nacionales de 
Supervisión. Así deberán, 
como requisito general, 
emitir normas de segurl- 
dad adecuadas para el per- 
sonal de ingeniería y técni- 
co que desempeñe tareas 
operativas relacionadas 
con la seguridad y garanti- 
Zar su Supervisión. 

5. Establece un procedimiento de re- 
visión paritaria, por el cual, La Comi- 


“En el caso español se ha comunicado a la Comi- 
sión Europea el nombramiento de una Autoridad 
Nacional civil; La Dirección General de Aviación 
Civil; una Autoridad Nacional militar, el Segun- 
do Jefe del Estado Mayor del Aire y una Autori- 
dad Nacional meteorológica, la Secretaría de Es- 
tado del Ministerio de Medio Ambiente. 








sión Europea, en cooperación con los 
Estados miembros, organizará inspec- 
ciones a las Autoridades Nacionales de 
Supervisión. 


Principales implicaciones, consecuencia de 
la adopción del Reglamento por el que se 
establecen normas comunes para la utiliza- 
ción flexible del espacio aéreo. Este Re- 
glamento, de aplicación directa en los 
Estados miembros de la Unión Euro- 
pea desde diciembre de 2005, refuerza 
y armoniza la aplicación, dentro del 
cielo único europeo, del concepto de 
utilización flexible aéreo. En particu- 
lar, el citado Reglamento establece 
normas destinadas a potenciar la coo- 
peración entre los entes u organizacio- 








Cuadro núm. 4 
AUTORIDADES NACIONALES 
DE SUPERVISION: FUNCIONES 
PRINCIPALES 


* Funciones reguladoras 
« Función de supervisión de la seguridad 
* Certificación de proveedores de servi- 


cios de navegación aérea/ organismos 
reconocidos 
e Coordinadores entre estados 











nes civiles y militares encargadas de la 
gestión del tránsito aéreo, que operan 
en el espacio aéreo bajo la jurisdicción 
de los Estados miembros. 

Los aspectos más significativos, des- 
de el punto de vista del regulador y 
proveedor de servicios militar, podrían 
enumerarse en: 

1. El concepto de utilización flexible 
del espacio se ajustará a los siguientes 
principios: 

a) La coordinación entre las autorida- 
des civiles y militares se organizará a 
nivel estratégico, pretáctico y táctico, 
mediante el establecimiento de acuer- 
dos y procedimientos encaminados a 
aumentar la seguridad y la capacidad 
del espacio aéreo y a mejorar la eficacia 
y flexibilidad de las operaciones 
aéreas; 

b) Se deberá establecer y 
mantener la coherencia entre la 
gestión del espacio aéreo, la 
gestión de la afluencia del trán- 
sito aéreo y las funciones de los 
servicios de tránsito aéreo con 
el fin de asegurar una eficiente 
planificación, distribución y 
utilización a todos los usuarios 
en los tres niveles de gestión; 

c) La reserva de espacio aé- 
reo para uso exclusivo o espe- 
cífico de determinadas catego- 
rías de usuarios tendrá carácter 
temporal, se aplicará sólo du- 
rante períodos de tiempo limi- 
tados en función de la utiliza- 
ción real y se prescindirá de 
ella en cuanto cese la actividad 
que la haya motivado; 

d) Los Estados miembros co- 
operarán entre sí para la aplica- 
ción eficiente y coherente del 
concepto de utilización flexible 
del espacio aéreo a través de las 
fronteras nacionales o los lími- 
tes de las regiones de informa- 
ción de vuelos y, en particular 
para atender las actividades 
transfronterizas. La coopera- 
ción abarcará todos los aspectos jurídi- 
cos, Operativos y técnicos pertinentes; 

e) Las dependencias y usuarios de 
servicios de tránsito aéreo harán el 
mejor uso posible del espacio aéreo 
disponible. 

2. En particular, a nivel estratégl- 
co, en aquellos Estados miembros en 
los que tanto las autoridades civiles y 
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militares compartan la responsabili- 
dad o participen en la gestión del es- 
pacio aéreo, dichas funciones se rea- 
lizarán a través de un proceso con- 
junto civil-militar. Los Estados 
miembros identificarán a las perso- 
nas y organismos responsables de 
asumir estas funciones. 

3. En particular, a nivel pretáctico, 
establece que los Estados miembros 
nombrarán o establecerán una célula 
de gestión del espacio aéreo encargada 
de asignar el espacio aéreo. En aque- 
llos Estados miembros en los que tanto 
las autoridades civiles como las milita- 
res son responsables de la gestión del 
espacio aéreo, la célula adoptaría un 
carácter conjunto civil y militar. 

4. En particular, a nivel táctico, los 
Estados miembros garantizarán la cre- 
ación de procedimientos de coordina- 
ción civil-militar así como de formas 
de comunicación entre las dependen- 
cias de servicios de tránsito aéreo y las 
dependencias militares de control, que 
permitan el intercambio de datos sobre 
el espacio aéreo, con fines de activa- 
ción, desactivación o redistribución en 
tiempo real del espacio aéreo asignado 
en el nivel pretáctico. 

5. Los Estados miembros realizarán 
un seguimiento del cumplimiento del pre- 
sente Reglamento mediante inspecciones, 
estudios y auditorias de seguridad. 

6. Este Reglamento está en vigor 
desde enero de 2006. No obstante se 
concede una prórroga de 12 meses pa- 
ra la aplicación de las responsabilida- 
des definidas a nivel táctico. 


Principales implicaciones, consecuencia de 
la adopción del Reglamento (CE) núm. 
XXXX/2006 de la comisión, sobre clasifica- 
ción del espacio aéreo por encima de nivel 
de vuelo FL 195. Este Reglamento, de 
aplicación directa en los Estados 
miembros de la Unión Europea, previ- 
siblemente desde mayo de 2006, esta- 
blece una clasificación armonizada 
que ha de aplicarse por encima del ni- 
vel de vuelo 195, así como requisitos 
armonizados de acceso al espacio aé- 
reo para los vuelos VER. 

Será de aplicación en el espacio aé- 
reo de las regiones europea (OACI 
EUR) y africana (OACI AFI) de la 
OACI en las que los Estados miem- 
bros son responsables de la prestación 
de servicios de tránsito aéreo. 





Los Estados miembros clasificarán 


todo el espacio aéreo por encima del 
nivel de vuelo 195 como espacio aéreo 
de Clase C. 

En el espacio aéreo por encima del 
nivel de vuelo 195, los Estados miem- 
bros podrán establecer espacios aéreos 
reservados en los que, siempre que sea 
factible, podrán autorizar vuelos VFR. 

En el espacio aéreo por encima 
del nivel de vuelo 195 hasta el nivel 
de vuelo 285 inclusive, los vuelos 
VFR también podrán ser autoriza- 
dos por las dependencias de servi- 
cios de tránsito aéreo responsables, 
de acuerdo con los procedimientos 
de autorización elaborados y publi- 
cados por los Estados miembros en 
las publicaciones sobre información 
aeronáutica pertinentes. 








Principales implicaciones, consecuencia 
de la adopción del Reglamento (CE) núm. 
XXXX/2006 de la comisión, sobre requeri- 
mientos en los procedimientos sobre pla- 
nes de vuelo en la fase pre-vuelo y del Re- 
glamento (CE) núm. XXX/2006 de la comi- 
sión sobre requerimientos en los 
procedimientos sobre sistemas automáti- 
cos para el intercambio de datos de vuelo 
con el propósito de notificación, coordina- 
ción y transferencia de vuelos entre unida- 
des de control de tránsito aéreo. Dado 
que los textos definitivos están pen- 
dientes de la obligatoria revisión ju- 
rista-lingúista y posterior publica- 
ción en diario oficial de la Comuni- 
dad Europea (DOCE), en próximas 
publicaciones se analizarán las prin- 
cipales implicaciones para el Minis- 
terio de Defensa. 
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Cuadro núm. 5 





Fase de definición | 2005-2007 


Año FINANCIACION 
60 millones de € 


ACTORES 


Euroncontrol (30 millones de €) 
Comunidad (30 millones de €) 





Fase de desarrollo | 2008-2013 


Fase de despliegue | 2014-2020 





300 millones de € anuales 





Comunidad (100 millones de €) 
Euroncontrol (100 millones de €) 
Sector y otros (100 millones de €) 


Otros 








Principales implicaciones, consecuencia de 
la Directiva del Parlamento Europeo y del 
Consejo, relativa a la licencia comunitaria 
de controlador de tránsito aéreo. Esta pro- 
puesta normativa viene regulada y re- 
querida en el artículo 5 del Reglamen- 
to (CE) N* 550/2004, de fecha 31 de 
marzo de 2004, relativo a la prestación 
de servicios de navegación aérea en el 
cielo único europeo, por la que se re- 
quiere a la Comisión Europea que rea- 
lice una propuesta legislativa sobre los 
controladores de tránsito aéreo. 

Al tratarse de una Directiva, requiere 
la transposición a los respectivos orde- 
namientos jurídicos nacionales, con el 
rango que se determine. 

Así, la norma indica que los Estados 
miembros pondrán en vigor las disposl- 
ciones legales, reglamentarias y adminis- 
trativas necesarias para dar cumplimien- 
to a lo establecido, en un plazo de dos 
años desde la fecha de entrada en vigor, 
con excepción del artículo 8 (anotacio- 
nes de idiomas), para el cual la fecha co- 
rrespondiente será de cuatro años des- 
pués de la fecha de su entrada en vigor. 

En términos generales, esta norma 
comunitaria especifica una serie de 
obligaciones a los Estados, entre los 
que cabe mencionar: 

e Designación y nuevos cometidos 
de las Autoridades Nacionales de Su- 
pervisión. 

e Principios por los que se rige la 
concesión, obtención, mantenimiento 
y retirada de licencias, habilitaciones y 
anotaciones. 

e Requisitos sobre certificados médicos 
y niveles de conocimiento de idiomas. 

e Requisitos de certificación de los 
proveedores de formación (Centros de 
formación). 

Respecto al objetivo y ámbito de 
aplicación de esta norma, señalar que 
en los apartados 1 y 2 del artículo 1, se 
especifica que su objetivo consiste en 
aumentar la seguridad del sistema co- 
munitario de control del tránsito aéreo 
y mejorar sus operaciones, mediante la 





expedición de una licencia comunitaria 
de controlador de tránsito aéreo. 

Sus disposiciones son aplicables a: 

e los alumnos controladores de trán- 
sito aéreo. 

e los controladores de tránsito aéreo 
que ejerzan sus funciones bajo la res- 
ponsabilidad de proveedores de servi- 
cios de navegación aérea que ofrezcan 
sus servicios primariamente para los 
movimientos de aeronaves del tráfico 
aéreo general. 

No obstante lo anterior, en el Apar- 
tado 3 se especifica que en los casos en 
que los servicios regulares y planifica- 
dos de control del tránsito aéreo sean 
prestados al tránsito aéreo general, ba- 
jo la responsabilidad de prestadores de 
servicios de navegación aérea, que 
ofrezcan primariamente sus servicios 
para movimientos de aeronaves distin- 
tas de las del tránsito aéreo general (en 
este grupo se encuentran los proveedo- 
res de servicios militares), los Estados 
miembros garantizarán que el nivel de 
la seguridad y calidad de los servicios 
al tránsito aéreo general sea como mí- 
nimo equivalente al resultante de la 
aplicación de las disposiciones de la 
presente Directiva. 


PROYECTO SINGLE EUROPEAN 
SKY ATM RESEARCH (SESAR) 


SESAR constituye la vertiente tecno- 
lógica/industrial de la reglamentación 
sobre cielo único europeo. Este proyec- 
to contempla la realización de un siste- 
ma europeo de nueva generación para 
la gestión del tránsito aéreo. Desarro- 
llará las tecnologías, formas de organi- 
zación y componentes industriales que 
permitan garantizar la seguridad y flui- 
dez del transporte aéreo en Europa y en 
el mundo en los próximos veinte años. 

A continuación esbozaré algunos as- 
pectos generales de este proyecto, que 
sin duda surgirá en diferentes publica- 
ciones y será objeto de debate y traba- 
jo en múltiples organismos nacionales 





e internacionales, a lo largo de los pró- 
x1Imos años. 

SESAR constituye una iniciativa de 
la Dirección de Transportes de la Co- 
misión Europea. En las memorias jus- 
tificativas del proyecto de Reglamento 
que legalice esta iniciativa se argu- 
menta desde dos perspectivas: 

e La contribución del transporte aé- 
reo al producto interior bruto de Eu- 
ropa asciende a 220.000 millones de 
euros, y da empleo a 3,1 millones de 
personas. Es además un elemento im- 
portante de la cohesión europea por- 
que favorece la circulación rápida y 
eficaz de los bienes y de las personas, 
y porque proporciona un acceso fun- 
damental a las regiones más aisladas. 

e Las proyecciones de la evolución 
del tránsito aéreo en Europa muestran 
que en los próximos veinte años se du- 
plicará o incluso triplicará en algunas 
regiones, como la de Europa central. 

Así, el desarrollo de la infraestructura 
de transporte aéreo se convierte en una 
prioridad para el crecimiento europeo. 

Para la ejecución de las actividades 
de desarrollo de la fase de definición e 
implantación del proyecto, para la mo- 
dernización del tráfico aéreo en Europa, 
se constituye una empresa común deno- 
minada SESAR, hasta el 31 de diciem- 
bre de 2013. El objetivo de la empresa 
común es garantizar la modernización 
del sistema de gestión del tránsito aéreo 
europeo liderando los esfuerzos de 1n- 
vestigación y desarrollo de la Comuni- 
dad. La sede de la empresa común esta- 
rá situada en Bruselas y será reconocida 
como Organismo internacional. 


SESAR ES UN PROYECTO POR 
ETAPAS 


Teniendo en cuenta las diferencias 
entre los sistemas de control existentes 
en Europa y la diversidad de sus flotas 
aéreas, se considera necesario implan- 
tar un periodo de transición que garan- 
tice la continuidad y la calidad de los 
servicios ofrecidos a los usuarios del 
espacio aéreo europeo. 

Se han definido, por tanto las si- 
guientes fases 
—Fase de definición (2005-2007). La 
fase de definición es fundamental para 
realizar el plan de modernización de la 
gestión del tráfico aéreo en Europa. En 
ella se determinan las diferentes etapas 
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tecnológicas por las que hay que pasar, 
las prioridades de modernización y el ca- 
lendario de puesta en práctica operativa. 

Esta fase de definición, cofinanciada 
con Eurocontrol, alcanza un coste de 60 
millones de euros, la mitad de los cua- 
les procede de la Comunidad con cargo 
a las Redes Transeuropeas de transpor- 
te. En la actualidad está en curso de lan- 
zamiento y finalizará a finales de 2007. 
Representa el esfuerzo de dos años de 
un equipo de cerca de 200 personas. 

— Fase de implantación (2008-2020). 
Esta fase se subdivide en: 

Fase de desarrollo (2008-2013). Es- 
ta etapa permitirá, por una parte, desa- 
rrollar las tecnologías de base en las 
que se fundará la nueva generación de 
sistemas. Por otra parte, gracias a ella 
se podrán realizar grandes avances de 
carácter funcional, particularmente en 
lo relativo a la asistencia al control y al 
reparto de algunas funciones entre el 
comandante de aeronave y controlador. 

Fase de despliegue (2014-2020). Es- 
ta es la fase de instalación, a gran esca- 
la, de los nuevos sistemas y de puesta 
en práctica generalizada de las funcio- 
nalidades ligadas a ellos. 





FINANCIACIÓN DEL PROYECTO 


Un análisis financiero de la Comi- 
sión concluye que las necesidades eco- 
nómicas de las fases de definición, 
despliegue y consolidación del proyec- 
to ascienden a unos 300 millones de 
euros anuales (cuadro 5). 


ASPECTOS ORGANIZATIVOS 


Serán miembros fundadores de la 
empresa común: 

* La Comunidad Europea, represen- 
tada por la Comisión Europea. 

e La Organización europea para la 
seguridad de la navegación aérea (Eu- 
rocontrol), representada por su agencia. 

Podrán ser miembros de la empresa 
común: 

e El Banco Europeo de Inversiones 

e Los terceros países, en particular 
los que hayan celebrado con la Comu- 
nidad Europea al menos un acuerdo en 
el ámbito del transporte aéreo. 

e Cualquier otra empresa u organis- 
mo público o privado. 

El Comité del cielo único, instituido 
por el artículo 5 del Reglamento (CE) 








549/2004, será informado regularmen- 
te del desarrollo de los trabajos de la 
empresa común. Para tal fin, la Comi- 
sión inscribirá en el orden del día de 
las reuniones del Comité un punto re- 
lativo al programa SESAR. 

A nivel europeo, los representantes 
militares de la gran mayoría de los 
países de la Unión Europea están co- 
ordinando esfuerzos parar participar 
en el proyecto desde sus inicios y, es 
de esperar que en los próximos meses 
se haga una propuesta a la Comisión 
Europea, Eurocontrol y a la empresa 
común para fijar el grado y forma de 
colaboración. 


CONTINUARÁ... 


A lo largo de este importante pro- 
ceso legislativo —Reglamentos y di- 
rectivas aprobados por la Comisión 
Europea y de desarrollo tecnológi- 
co— proyecto SESAR-, a nivel na- 
cional e internacional, se divulgarán 
los aspectos más importantes, desde 
el punto de vista de este autor, que 
puedan afectar a los intereses de la 
Seguridad y Defensa españoles mM 
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LITERATURA, IMÁGENES Y MILICIA 
EN LA TERCERA SALIDA DE 
DON QUIJOTE 


360 páginas P.V.P. 45 
ISBN: 84-9781-204-2 


La contribución del Ministerio de Defensa a la 
celebración del cuarto centenario de la publicación del 
Quijote es el resultado de una serie de circunstancias que 
enlazan las aventuras del hidalgo manchego con la tradición 
de la milicia. Se trata de una figura heroica que, tras la 
caricatura, encarna el modelo de la ética caballeresca y la 
culminación del humanismo de las armas, antecedentes 
todos ellos del espíritu que inspira las virtudes militares 
contemporáneas. 

En la obra que presentamos, las fotografías de la 
ruta que conduce desde La Mancha a Barcelona, tomadas 
desde un helicóptero del Ejército del Aire, suponen una 
aportación novedosa a un tema que desde antes del 
comienzo de la conmemoración de este cuarto centenario, 
parecía agotado. 

A estas fotos aéreas le acompañan una serie de 
trabajos de otros tantos especialistas, tanto en literatura 
como en diferentes aspectos de la novela cervantina, 
dando lugar a un conjunto que permite una aproximación al 
ingenioso hidalgo don Quijote de la Mancha en la que las 
Fuerzas Armadas están presentes. 
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TIEMPO DE GUERRA, 
IMÁGENES DE PAZ 
ICONOGRAFÍA MILITAR 
DE BARTOLOMÉ ROS 
Gómez Barceló, José Luis 
376 páginas P.V.P. 35,00 € 
ISBN: 84-9781-175-5 


PEDIDOS: 


LA CAMPAÑA DE 
TRAFALGAR 
(1804-1805) 

CORPUS DOCUMENTAL 
González-Aller Hierro, J.1. 
1 CD-ROM P.V.P. 5,00 € 
ISBN: 84-9781-200-X 


Subdirección General de Documentación y Publicaciones 


del Ministerio de Defensa 


C/ Juan Ignacio Luca de Tena, 30. 28027 - Madrid 


Tf.: 91 364 74 27 / Fax: 91 364 74 07 


E-mail: publicaciones.venta(Woc.mde.es 
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MUJER, FUERZAS AEROPLANO 
ARMADAS Y Revista de Historia 
CONFLITOS BÉLICOS. Aeronáutica 

UNA VISIÓN Año 2005. N* 23 
PANORÁMICA 136 páginas P.V.P. 9,62 € 
Monografías del CESEDEN ISBN: 0212-4556 


238 páginas P.V.P. 6,00 € 
ISBN: 84-9781-175-5 


Si desea más información, consulte nuestros catálogos 
en papel o en Internet e intranet: 
www.mde.es (Publicaciones) 


-— DOSSIER 


XV Seminario Internacional de la 
Cátedra “Alfredo Kidelán” 


mo en años anteriores, la Cátedra Kindelán ha desarrollado, del 21 al 25 de noviembre de 2005, su XV Seminario 
Internacional. Este año el tema elegido ha sido “La transformación de la fuerza aérea, capacidad para operar en 
red”, que la OTAN designa como NEC (Network Enabled Capability), que en grandes líneas consiste en enlazar los 
sensores o recolectores de información con los mandos que toman decisiones o con los que las ejecutan, a fin de conse- 
guir unidad, coherencia y sincronismo en los efectos deseados y multiplicar así el poder de las fuerzas. Este concepto NEC, 
de aplicación a todas las Fuerzas Armadas, es de importancia capital en la Fuerza Aérea. 

Esta búsqueda de una mayor eficacia en la gestión de las operaciones aéreas en el nuevo entorno de transformación y 
adaptación de las nuevas tecnologías, hace resaltar la cada vez más necesaria coordinación entre el entorno político-mili- 
tar, la aviación militar y la industria de los Sistemas de Información. 

Este concepto constituye un hito en el proceso de transformación que actualmente ya están llevando a cabo un impor- 
tante número de Fuerzas Armadas, entre las que destacan las de Estados Unidos, Australia, Reino Unido y Canadá y cuya 
experiencia ha sido aprovechada por la OTAN para elaborar su propio concepto de capacidad de activación en Red 
(NNEC). 

En el E.A. este concepto, que en la actualidad se está usando, podrá aplicarse en el entorno de mando y control en la co- 
ordinación de operaciones en tiempo real y en colaboración con otros organismos responsables de la toma de decisiones. 

Por otra parte, la Revisión Estratégica de la Defensa indica: ”...encarar los retos que se abren ante la defensa del Siglo 
XXI, no solo exige nuevos sistemas y elementos tecnológicos. Exige, sobre todo, una mentalidad abierta a los cambios. ..”. 
Por esta razón, como se explica en el Criterio Básico n* 3 de la citada Revisión Estratégica: “Todas las unidades deberán es- 
tar preparadas para las acciones más exigentes del combate...” mencionando, respecto de las unidades de las Fuerzas Ar- 
madas: ”.....tienen que estar adecuadamente dotadas de personal y material, y suficientemente adiestradas”. 

El cumplimiento de estos criterios y la formación del personal implica necesariamente la necesidad de adaptar los Planes 
de Estudios, Instrucción y Adiestramiento, de las unidades aéreas en este nuevo entorno. 

Además, la responsabilidad de las autoridades del Estado en el proceso de toma de decisiones durante determinadas 
operaciones en tiempo real, unida a la mejora en los sistemas de armas, sobre todo ante la aparición de armamento “stand- 
off” e inteligente, implica la necesidad de integrar complejos sistemas de información más eficientes y seguros. Esta falta de 
adaptación al nuevo entorno operativo NEC es un problema que afecta prácticamente a todas las Fuerzas Aéreas, así como 
a las organizaciones multinacionales. 

Otro factor importante es la disminución del tiempo de reacción, que exige la existencia de nuevos y cada vez más com- 
plejos sistemas de coordinación y precisión en las actividades aéreas, lo que está dando lugar a que determinados países se 
encuentren con problemas de compatibilidad e interoperabilidad. 

Sobre esto último, la Revisión Estratégica de la Defensa, en su Criterio Básico n* 11 establece: “Se avanzará hacia la má- 
xima interoperabilidad con los aliados y socios europeos”, máxima que refleja claramente el objetivo de nuestro Gobierno 
de promover y participar en el desarrollo de políticas de integración europea. 

El Seminario tuvo una estructura similar a la de años anteriores: unas conferencias principales, en que, como novedad, 
también intervino la industria y de las que la Sección de Análisis y Doctrina del CEGA ha realizado un resumen para esta 
revista; y un grupo de trabajo dividido en cinco áreas cuyos jefes han realizado los artículos que completan este dossier. 

El Seminario contó con la participación de representantes de las Fuerzas Aéreas de: Alemania, Austria, Bélgica, Eslova- 
quia, EE.UU., Finlandia, Grecia, Hungría, Irlanda, Italia, Lituania, Países Bajos, Polonia, Portugal, Reino Unido, República 
Checa y Suiza; así como de organizaciones internacionales y multinacionales (el Grupo Aéreo Europeo (EAG) representan- 
do por el Segundo Director, general de brigada de |"Armée de l“Air de Francia Martial Inverti; el Estado Mayor de la Unión 
Europea (EUMS), el Centro Conjunto de Competencia (JAPCC), la Agencia de Gestión del Programa OTAN NAEW£C 
(NAPMA), y el Mando Aliado de Transformación (ACT) de la OTAN) junto con expertos nacionales del Ejército de Tierra y 
la Armada, instituciones académicas civiles y militares y la industria nacional. lgualmente asistió el Jefe de Estado Mayor de 
la Fuerza Aérea de Eslovaquia, general de división Juraj Baránek. 


RAFAEL SANCHIZ PONS 
General de Brigada 
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La transformación de la Fuerza 


Aérea, capacidad para Operar en 
red (NEC) 


JOSÉ |. MARTINEZ-ALMENDROS RODRIGUEZ 
Teniente Coronel de Aviación 





nario Internacional de la Cátedra “Alfredo Kin- 

delán”: pusieron de manifiesto el punto de vista 
de los diferentes países y organizaciones sobre el te- 
ma del Seminario y dieron lugar a numerosas cues- 
tiones sobre los aspectos más importantes de este te- 
ma de candente de actualidad. 

La ponencia española, que abrió el Seminario, co- 
rrió a cargo del 2” Jefe del EMA, teniente general 
Juan Luis Ibarreta Manella, quien proporcionó una 
visión general del concepto Network Enabled Capa- 
bility (NEC) y su influencia en la transformación de 
las Fuerzas Armadas. 

En este sentido, el general Ibarreta señaló que el 


| as conferencias impartidas durante el XV Semi- 


objetivo es disponer de un sistema que posibilite in- 
terconectar los elementos capaces de obtener cual- 
quier tipo de información (sensores) con todos los 
niveles responsables de la coordinación, toma de 
decisiones y distribución de órdenes y, finalmente, 
con todos los ejecutores de las acciones (sistemas 
de armas). Todo esto con la capacidad adicional de 
analizar los resultados de la acción rápidamente, 
con fiabilidad y seguridad, con objeto de adaptar las 
acciones siguientes a esa nueva realidad lo antes 
posible. 

En palabras del general Ibarreta, no hay duda de 
que factores tales como la amenaza terrorista, la ca- 
pacidad de despliegue, la globalización, las nuevas 
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tecnologías, etc., han proporcio- 
nado un gran impulso a la pues- 
ta en práctica de este concepto, 
pero que se ha estado emplean- 
do sin tomar conciencia de la 
importancia doctrinal que está 
adquiriendo continuamente con 
el objetivo de conseguir la supe- 
rioridad por medio de la trans- 
formación. 

El futuro de la transformación 
de las fuerzas aéreas con objeto 
de adquirir una capacidad de 
operar en red estará basado en 
una evolución continua dentro 
de un proceso de amplio alcan- 


rizonte de 15 años, un proceso 
en el que las capacidades de operar en red harán 
posible que las operaciones político-militares ten- 
gan éxito en las nuevas circunstancias. 

Este ciclo de transformación orientado a la NEC 
probablemente cambiará el papel tradicional de la 
industria, de modo que las respuestas a los nuevos 
problemas se planearán junto con el cliente global 
y las soluciones encontradas en laboratorios y equi- 
pos de simulación se desarrollarán y llevarán a la 
práctica de modo que, por medio de un ciclo conti- 
nuo, puedan ser mejoradas cuando la situación so- 
bre el terreno lo requiera. 

A continuación de la ponencia del Ejército del 
Aire, el teniente general de la USAF William T. 
Hobbins (actualmente Comandante de las Fuerzas 
Aéreas de los EE.UU. en Europa tras su ascenso a 
general) Segundo Jefe de Estado Mayor para la Inte- 
gración del Combate, Jefe Interino de la Integración 
del Combate y Oficial Jefe de Información para la 
Oficina del Secretario de la Fuerza Aérea (USAF) 
impartió una interesante conferencia sobre Integra- 
ción e Interoperabilidad, proporcionando la pers- 
pectiva de la USAF sobre el mo- 
do de afrontar los desafíos de la 
interoperabilidad C4ISR y de la 
Gestión de la Información. 

Entre los puntos más sobresa- 
lientes de la conferencia del 
Gen. Hobbins podemos destacar 
los siguientes: 

e La USAF está siguiendo una 
“Hoja de Ruta Integrada” para 
ayudar a afrontar los desafíos de 
la Guerra Global contra el Te- 
rrorismo. Al tiempo que la USAF 
continúa transformando sus fuer- 
zas, reconoce la interdependen- 
cia de las fuerzas implicadas. 
Nadie, sean Servicios (Ejércitos) 





Dd y Teniente general Ibarreta, 2? jefe del 
ce que puede ir más allá del ho- — Estado Mayor del Aire. 





que se necesitan. Es, con dife- 
rencia, mucho más eficiente si 
cada uno proporciona aquello 
en lo que es bueno así como 
que cuando se trabaja juntos 
comprendamos las contribucio- 
nes de cada participante y que 
confiemos en que ellos harán su 
trabajo. Juntos, colectivamente, 
conseguiremos el éxito. 

e El concepto del Centro de 
Operaciones Aeroespaciales 
(AOC) como un sistema de ar- 
mas. En este sentido, la visión 
del “Halconero” (Falconer) in- 
cluye: 

— La fusión de aire, tierra y es- 
pacio en una imagen operativa 
común. 

— Un proceso de entrenamiento formal comple- 
mentado con simulaciones virtuales. 

— Salvaguardas de seguridad multi-nivel en Ope- 
raciones en Coalición. 

— Capacidad “reachback” (enlace y apoyo de ba- 
ses/organismos en territorio propio), lo que permite 
una menor presencia desplegada. 

— Arquitectura basada en servicios de informa- 
ción que aproveche productos comerciales. 

e Relativo a los CAOCs de la OTAN, tras las re- 
formas del ACCS previstas para 2009, la OTAN ten- 
drá cuatro CAOGCs fijos y dos desplegables. Todos 
los CAOCs estarán enlazados y tendrán una imagen 
operativa común del espacio aéreo europeo. El 
Cuartel General de Combate USAF (AOC Falconer) 
en Ramstein (Alemania) será capaz de apoyar a los 
CAOCs OTAN siempre que se necesite. Básica- 
mente, la OTAN apunta en la misma dirección que 
la USAF con su consolidación de las regiones de 
defensa aérea en el territorio continental de los 
EE.UU. de cuatro a dos. 

e Sobre el concepto de Ope- 
raciones Basadas en el Conoci- 
miento (Knowledge-Based Ope- 
rations, KBO) la Guerra Basada 
en Red (Net-Centric Warfare, 
NCW) no se centra exclusiva- 
mente en la tecnología, sino 
que, en un concepto más am- 
plio, es la respuesta militar que 
surge ante la Era de la Informa- 
ción. 

e La NCW se caracteriza por 
la capacidad de que fuerzas que 
se hallan dispersas geográfica- 
mente puedan crear un alto ni- 
vel de visión compartida del 
campo de batalla que pueda ser 


o países individuales puede Teniente general de la USAF Hobbins, explotado para conseguir el ob- 


comandante de las Fuerzas Aéreas de 
aportar todas las herramientas — Jos EE.UU. en Europa. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2006 


jetivo del Comandante. 


dossier 


dossier 


292 


e La NCW apoya la rapidez 
del mando, la conversión de la 
información superior en acción. 

e En resumen, la KBO es la 
piedra angular de la Superiori- 
dad en la Información y la puer- 
ta a la NCW. Los conceptos ope- 
rativos de maniobra dominante, 
ataque de precisión, protección 
completa y logística adaptada se 
verán posibilitados por la Supe- 
rioridad en la Información, con 
el resultado final deseado de do- 
minio en todo el espectro de las 
Operaciones. 

El general de brigada Simo Al- 
ho, Jefe de la División CIS del Es- 
tado Mayor Militar de la Unión 
Europea (EUMS), proporcionó la 
perspectiva de la Unión Europea señalando que la 
NEC apunta a la mejora de la capacidad de comba- 
tir y alcanzar la victoria por medio de la posibilidad 
de compartir y explotar la información con mayor 
efectividad y eficiencia. La NEC está pensada para 
unir a los sensores, a los que toman las decisiones y 
a los sistemas de armas, junto con las capacidades 
de apoyo. La NEC asegurará que la información lle- 
ga a dónde se necesite. 

Los beneficios completos de la NEC sólo pueden 
materializarse con la adición de los cambios nece- 
sarios en las organizaciones y los comportamientos 
individuales. Mientras que la NEC no es sólo tecno- 
logía, presenta grandes desafíos tecnológicos. 

En relación con los objetivos de la UE para 2010, 
que incluyen en la capacidad para iniciar una ope- 
ración dentro de los cinco días siguientes a la apro- 
bación por parte el Consejo del Concepto de Ges- 
tión de Crisis y el comienzo de la misión sobre el te- 
rreno no más tarde de diez días tras la decisión de 
la EU (incluyendo capacidades 
aéreas y navales relevantes), se 
pretende que exista una compa- 
tibilidad adecuada y una cone- 
xión en red de todos los equipos 
de comunicaciones y platafor- 
mas (terrestres y espaciales). 

El general de división Angel 
Guinea Cabezas de Herrera, As- 
sistant Chief of Staff for Capabili- 
ties en el Mando Aliado de 
Transformación (ACT) de la 
OTAN describió la génesis de la 
transformación en el contexto 
OTAN, las razones de esta posi- 
ble Revolución en los Temas Mi- 
litares, para posteriormente pasar 
a analizar la NNEC (NATO Net- 
work Enabled Capability) en este 
contexto. 


General de ce 
División CIS de 








Sobre la transformación de la 
OTAN, ocasionada por el nuevo 
ambiente internacional, el Gral. 
Guinea señaló que un elemento 
clave para orientar la transforma- 
ción hacia la nueva OTAN es la 
definición de sus nuevas misio- 
nes, con una visión mucho más 
amplia e integrada que no se li- 
mita al empleo de fuerzas milita- 
res, sino al empleo de todos los 
instrumentos de poder de las na- 
ciones de la Alianza. Esta deci- 
sión va a tener gran influencia en 
el desarrollo de nuevos concep- 


ada Alho jefe de la tos, entre los que cabe destacar 


Estado Mayor Militar las Operaciones Basadas en 
de la Unión Europea (EUMS). 


Efectos o EBO. Evidentemente, 
con este concepto las operacio- 
nes dejan de ser cosa de militares, y las naciones 
adquieren nuevas responsabilidades a la hora de 
plantearse su participación con medios no militares. 

No se trata de reformar estructuras de forma gra- 
dual o comprar un nuevo sistema de armas. Obliga 
a una modernización tecnológica acelerada, refor- 
mas en doctrinas y procedimientos y reorganización 
de estructuras, en una cultura abierta al cambio y 
con voluntad de aceptar riesgos. Redefine la forma 
en que el poder militar se genera y emplea, y lleva a 
nuevas formas de conducir las operaciones milita- 
res. 

El pasado año los Mandos estratégicos presenta- 
ron el documento denominado “Strategic Vision”, 
que describe la forma futura de la acción militar. 
Dentro del concepto global de Operaciones Basa- 
das en Efectos, hay tres objetivos, que se denominan 
Transformacionales, críticos para apoyar todas las 
futuras operaciones: Alcanzar la superioridad en la 
decisión, efectos coherentes y despliegue y sosteni- 
miento conjunto. 

La superioridad en la decisión 
se logra cuando se dispone de 
información segura y oportuna, y 
de los medios para intercambiar- 
la e interpretarla de forma inte- 
grada. Necesita también de una 
capacidad de compartir toda la 
información entre los diferentes 
actores, proporcionar un enten- 
dimiento común, de forma que 
se pueda decidir de manera ade- 
cuada adelantándose al poten- 
cial oponente. Se han identifica- 
do dos áreas objetivo de Trans- 
formación: Superioridad en la 
Información y Capacidad de Ac- 


General de división Guinea, Assistant ción en Red. 
Chief of Staff for Capabilities en el 
Mando Aliado de Transformación 
(ATC) de la OTAN. 


Siren tedes las areas ue 
transformación o TOA son indis- 
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pensables, es evidente la importancia de una de 
ellas como facilitadora de las demás, y esta es la 
Capacidad de actuar en red o NNEC. 

Si se logra integrar en red las fuerzas nacionales 
bajo un Comandante Aliado, se podrán producir 
efectos militares deseados con mucha mayor velo- 
cidad y precisión. Se trata de la aplicación a las 
operaciones militares de procedimientos de trabajo 
integrado que ya se emplean en la industria con no- 
table éxito, apoyándose en las capacidades que 
proporcionan las redes de comunicaciones. No hay 
que olvidar, además, que estas posibilidades de la 
red tendrán una influencia notable incluso en las 
estructuras y relaciones de mando y control en el 
futuro. 

En cualquier caso es importante recordar desde 
un principio que la NNEC es el medio por el que la 
OTAN y las naciones aliadas lograrán la superiori- 
dad en la información, el cono- 
cimiento, la acción y los efectos, 
que se logrará a través de la con- 
vergencia y federación de las ca- 
pacidades nacionales para ac- 
tuar en red, en un sistema de 
propósito común gestionado por 
la OTAN. Pero la OTAN ni pro- 
porcionará medios a las nacio- 
nes ni será una fuente de finan- 
ciación. 

Recientemente se ha emitido y 
comenzado el estudio en detalle 
del borrador consolidado del 
Concepto y Visión NNEC. Poste- 
riormente se desarrollaran los 
restantes documentos necesa- 





mica de diferentes actores, los estados, cada uno 
con diferentes capacidades, objetivos y disponibi- 
lidad. Además, hay que recordar que la OTAN no 
tiene la responsabilidad de proporcionar medios 
ni será una fuente de recursos financieros; la 
OTAN proporciona un medio para enlazar traba- 
jos de desarrollo entre naciones, y será el valedor 
de los esfuerzos para establecer soluciones comu- 
nes que permitan federar capacidades nacionales 
y crear soluciones NNEC. Las soluciones se debe- 
rán adaptar continuamente al panorama de seguri- 
dad, los intereses de las naciones y los objetivos 
de la Alianza. 

Los principios de desarrollo de la NNEC acepta- 
dos son los siguientes: 

e La NNEC será desarrollada y puesta en acción 
de forma que cada nación aliada y otros potencia- 
les participantes en coaliciones, decidan su nivel de 
participación. Las capacidades 
desarrolladas nacionalmente 
permanecen bajo el control so- 
berano de la nación. 

e Desarrollo evolutivo. El de- 
sarrollo se estructura de forma 
que todas las redes, servicios y 
procesos permitan mejoras in- 
crementales tanto de las nacio- 
nes como de la OTAN en su 
conjunto. 

e Posibilidad de participación 
nacional incluyente. Como la 
NNEC trata de lograr sinergias 
entre los participantes, las capa- 
cidades de alto nivel deben con- 
tar con conectividad de fuerzas 


rios, como base para la puesta Ceneral de división Rodríguez, menos avanzadas tecnológica- 


en vigor del concepto. 

Otra iniciativa muy importan- 
te, y que también supone una importante carga de 
realismo, es la constitución del consorcio con la in- 
dustria (Network Centric Operations Industry Con- 
sortium (NCOIC)). El objetivo primordial era crear 
un entorno, con tecnología ya existente, que permi- 
tiese definir los estándares, principios y procesos de 
esta operación en red. 

El proceso para lograr una auténtica capacidad 
NNEC se suele representar de forma incremental, 
logrando una mayor capacidad cuando nos move- 
mos, en el proceso de evolución, desde la fase de 
evitar conflictos entre ejércitos a la fase de acción 
coordinada, acción integrada para llegar a acción 
coherente. Pero estos estadios también pueden en- 
tenderse de forma no secuencial, con medidas de 
interoperabilidad incrementada de duración limita- 
da, por ejemplo durante la realización de ejerci- 
cios, o en operaciones realizadas por coaliciones 
de estados. 

Una de los mayores retos con los que se enfren- 
ta la Alianza en este campo es la integración diná- 
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segundo jefe del Plan Director CTS. 


mente. 

e Coherencia de todas las ca- 
pacidades. Todas las Capacidades logradas en las 7 
áreas objetivo de Transformación deben ser cohe- 
rentes para poder integrarse en red. Por ejemplo, 
las redes de información logística deben ser cohe- 
rentes con las de información de operaciones expe- 
dicionarias. 

e Prioridad de la Fuerza de Respuesta de la 
OTAN (NATO Response Force, NRF). Como la 
NRF es el vehículo para impulsar la transformación 
de las capacidades de la Alianza, servirá de banco 
de pruebas de los desarrollos NEC. 

El resultado final deseado es el siguiente: Como 
base se dispondrá de una Infraestructura de Infor- 
mación, con dos niveles: el físico y el de servicios 
básicos. Sobre esta base se desarrollan los servicios 
funcionales de información para llegar, al nivel su- 
perior, los servicios adaptados a la red y aprove- 
chando todas sus ventajas: desde una visión com- 
partida de la situación hasta una sincronización ca- 
si automática de las operaciones, permitiendo la 
superioridad en la decisión. 


dossier 
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El general de división José Julio Rodríguez Fer- 
nández, Segundo Jefe del Plan Director CIS, pro- 
nunció unas palabras de introducción en el apar- 
tado relativo a la perspectiva de la industria. El 
Gral. Rodríguez subrayó que, en el pasado, las or- 
ganizaciones militares fueron pioneras en el desa- 
rrollo de la tecnología y en su aplicación y que es- 
tamos asistiendo probablemente a un cambio en 
este paradigma. Los grandes avances en la Tecno- 
logía de la Información (TI) están motivados pri- 
mordialmente por las necesidades de la industria, 
donde la Tl se aplica en formas que están transfor- 
mando los negocios en todo el mundo. 

En los sectores industrial y comercial, los com- 
petidores dominantes en este tema han desarrolla- 
do la superioridad en la información y la han tra- 
ducido en una ventaja competitiva por medio de 
un cambio a las operaciones 
centradas en red. Han conse- 
guido esto por medio de la ex- 
plotación de la Tl y de la evolu- 
ción de sus organizaciones y 
procesos para proporcionar a 
sus clientes un valor añadido. 
Esta evolución coordinada de 
organización y procesos es el 
factor clave en estos nuevos 
conceptos. 

Una lección fundamental que 
ha emergido desde diferentes 
campos es que el poder de una 
nueva tecnología no puede ser 
explotado al máximo para crear 
una ventaja competitiva sin la E 
evolución simultánea de la or- Conan iaa 
ganización y los procesos. de LAS: 

La tecnología para hacer todo 
lo que alguien pudiera desear en el ámbito de la 
información ya existe; el problema estriba en có- 
mo controlar el apetito voraz de información, 
puesto que está muy claro que no existen suficien- 
tes conductos para proporcionar a todos los usua- 
rios todos los datos que desean, en un momento 
dado. Consecuentemente, el reto será decidir có- 
mo establecer prioridades, seleccionar qué usua- 
rios deben salir favorecidos y cómo optimizar el 
sistema para conseguir un grado adecuado de pro- 
fundidad y detalle. 

El problema es el cambio de modelo que es en 
realidad un cambio cultural y es obligado consi- 
derar que, por razones obvias, organizaciones di- 
ferentes tienen diferentes restricciones de tiempo 
en lo relativo al cambio. Puesto que para que la 
adopción de la NEC tenga éxito se requiere un 
cambio cultural, esto no puede conseguirse sin 
una amplia discusión, debate, experimentación y, 
finalmente, una amplia aceptación. 

Siguiendo con la perspectiva de la industria, 
Claude Roche, Vicepresidente de Conceptos y Re- 





Claude Roche ice prestaentende 
ciones con el Cliente 


laciones con el Cliente de EADS, una de las em- 
presas integrantes del consorcio NCOIC, expuso 
el punto de vista de su empresa sobre el tema. 

En su conferencia, señaló que la modernización 
y la transformación son dos conceptos distintos, a 
menudo en competición el uno con el otro, que 
necesitan encontrar un punto de equilibrio y ser 
reconciliados a través de una reflexión apropiada 
sobre nuevos Conceptos de Operaciones (CO- 
NOPS), sobre capacidades prioritarias y sobre la 
evolución tecnológica viable con la que poder es- 
tablecer un puente entre los requerimientos de 
corto y medio plazo. Para este propósito se nece- 
sita un plan tecnológico u hoja de ruta para la 
transformación (que aún no existe como tal en Es- 
paña), que proporcione el marco adecuado y esta- 
blezca las líneas a seguir (en términos de priorida- 
des) para que el cliente y la in- 
dustria conjuntamente puedan 
abordar las tecnologías aplica- 
bles a la realización de la NEC. 
Ya que la transformación cubre 
un campo muy extenso, siendo 
la NEC un pilar fundamental en 
la misma, hay que definir clara- 
mente las prioridades para po- 
der dar pasos concretos. 

La NEC no es una revolución 
(el concepto no es nuevo, pero 
sólo ahora nuestras capacida- 
des tecnológicas pueden hacer- 
lo realidad), pero la NEC sí es 
una larga carrera, y Europa ne- 
cesita correr más rápido en ella. 
Los Estados Unidos y el Reino 
Unido están marcando el ritmo, 
mientras que una todavía débil 
convergencia europea en el campo de la defensa 
trae, entre otras consecuencias, la existencia de 
procesos de transformación distintos en cada na- 
ción, así como considerables dificultades para al- 
canzar los niveles de interoperabilidad requeridos 
para operar en los ámbitos OTAN y UE. 

La NEC se convierte realmente en un reto para 
las alianzas y coaliciones de voluntad. El ritmo del 
progreso tecnológico, junto a una compatibilidad 
cultural, organizativa y de procedimientos deter- 
minará probablemente tres niveles de coopera- 
ción: integrada, interoperable y sin conflictos. Esta 
clasificación podría regir en la atribución de tare- 
as entre aliados. 

La consolidación de un Mercado de Equipa- 
miento de Defensa Europeo es de vital importan- 
cia para la industria de defensa europea y sin él la 
transformación fracasará. 

Solo existe una manera posible de llevar a cabo 
la “transformación”: de manera conjunta; tanto a 
nivel nacional, de forma que podamos hablar de 
una sola transformación conjunta de los tres ejér- 
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citos; como a nivel internacional, con las nacio- 
nes y aliados de nuestro entorno. 

En este contexto, el nuevo papel de la industria 
como LSI (Integrador de Grandes Sistemas) o co- 
mo LCP (Proveedor Líder de Capacidades) emer- 
ge para facilitar la transformación: 

e modernizando y mejorando los sistemas exis- 
tentes, llevándolos a los estándares NEC. 

e desarrollando nuevas capacidades (por ej. 
UAVS para ISR u otras en el ámbito de TBMD). 

e integrando todas las capacidades a través de 
los ejércitos y las naciones. 

El proceso de transformación sólo se podrá cul- 
minar a través de un largo proceso gradual e in- 
cremental. La adaptación de la Fuerza Aérea al 
ámbito NEC requiere el soporte de la industria 
desde el inicio de este proceso. Los requerimien- 
tos operativos son demasiado complejos para ser 
definidos adecuadamente desde cero sólo por el 
cliente. Es necesario realizar experimentos a gran 
escala, en estrecha colaboración con la industria, 
haciendo uso de las capacidades de laboratorios 
o bancos de pruebas industriales. Trabajando en 
estrecha relación cliente e industria, podremos al- 
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canzar el nivel de experimentaciones plenamente 
operativas con unidades militares reales. Este sis- 
tema puede contribuir a un desarrollo en espiral 
que permita obtener, más rápidamente, mejores 
soluciones o disminuir los riesgos de programas 
complejos con una visualización temprana de los 
mismos. 

Ahora bien, las cuestiones tecnológicas ocu- 
pan un segundo plano, proporcionando los me- 
dios y las herramientas, pero la racionalidad del 
proceso está mucho más allá de ser un asunto 
puramente tecnológico, y debe de ser orientada 
a través de preguntas y respuestas iniciales co- 
rrectas, siguiendo una aproximación conjunta 
(de los tres ejércitos) y no limitada al ámbito de 
la Fuerza Aérea. En definitiva, para que la tec- 
nología sirva a los propósitos de la Transforma- 
ción, necesitamos que opere en consenso con 
los cambios en los procesos y en la cultura. El 
reto de la interoperabilidad en la doctrina y en 
los procesos es más grande que el de la tecno- 
logía, y es una condición previa para obtener 
una verdadera cultura orientada al NEC y ga- 
rantizar el éxito operativo. + 


dossier 
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CONCEPTO DE NEC APLICADO A LAS 
OPERACIONES BASADAS EN LOS EFECTOS 
(EBOS) 


ciones basadas en los efectos fue el tema de 
discusión que inició las reuniones del Grupo 
de Trabajo. 

El marco de desarrollo de la sesión de trabajo se 
estructuró en dos partes claramente diferenciadas. 
En la primera se plantearon preguntas relacionadas 
con las aportaciones del concepto “Network Ena- 
bled Capability” (Capacidad para Operar en Red) a 
las Operaciones Basadas en los Efectos. 

En la exposición introductoria se planteó que las 
operaciones centradas en red tienen el potencial 


| a contribución del concepto NEC a las opera- 


1 FERNANDEZ-SHAW DOMINGUEZ 
! Comandante de Aviación 


para aportar cuatro contribuciones fundamentales 
a la conducción exitosa de las Operaciones Basa- 
das en los Efectos. Estas contribuciones se pueden 
resumir en los conceptos de opciones, agilidad, 
coordinación y movilización del conocimiento. A 
continuación se desarrollan cada uno de estos 
conceptos. 


Opciones 

La primera contribución de la NEC a las Opera- 
ciones Basadas en los Efectos resulta obvia. Las fuer- 
zas aéreas centradas en red pueden desarrollar una 
serie de misiones mucho más variadas y hacerlas 
mejor, lo que presenta más opciones a los responsa- 
bles de las decisiones. Las capacidades centradas en 
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red pueden permitirnos atacar las vulnerabilidades 
críticas del enemigo, derrotarlo o introducirnos en 
su ciclo de decisión (OODA Loop). 

Las redes multiplican el espectro de opciones a 
las fuerzas militares porque permiten concentrar 
capacidades militares dispares y separadas geográ- 
ficamente para afrontar un problema, no simple- 
mente con la finalidad de destrucción, sino para 
configurar de manera precisa nuestras acciones al 
efecto de crear el efecto adecuado. Por tanto, la 
capacidad de reunir “conjuntos coordinados de 
acciones” de las a menudo fuerzas O capacidades 
dispares se convierte en la contribución funda- 
mental de la centricidad en red tanto en paz como 
en guerra. 
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A la hora de enfrentarnos a una amenaza asimétri- 
ca como la existente en la actualidad, las redes tam- 
bién nos ofrecen ventajas. Cuanto más podamos de- 
mostrar nuestra capacidad centrada en red para enla- 
zar todas las capacidades propias, tanto civiles como 
militares, para proporcionar una respuesta, ofrecere- 
mos menos puntos débiles al enemigo y nuestras 
fuerzas ejercerán un mayor efecto disuasorio. 

De forma similar, cuantas más opciones de ac- 
ción militar se puedan presentar, más fácil resultará 
la coordinación de estas acciones militares con las 
acciones de otro tipo (políticas, económicas, diplo- 
máticas, etc.) para crear una unidad de efectos en 
la cual las diversas acciones no sólo se deconflicten 
sino que se construyan de manera sinérgica para 
multiplicar los efectos. 

En resumen, podemos afirmar que a mayor gama 
de acciones que puede asumir una fuerza militar, 
mayores opciones presentan a los decisores para 
adoptar la decisión correcta en el lugar correcto y 
crear el efecto deseado. 


Agilidad 

Las posibilidades que ofrecen las capacidades y 
fuerzas centradas en red amplía, como hemos visto, 
las opciones militares. Pero hace más. Implícito en 
el potencial para realizar más y diferentes cometi- 
dos y operar a un ritmo, a una escala y con un ob- 
jetivo de las operaciones mucho más elevados que 
el de su oponente, está una capacidad de enfocar 
esas Operaciones en la misión correcta en el mo- 
mento adecuado como a menudo se necesita para 
alcanzar la victoria. 

El hecho de que la nueva filosofía NEC propor- 
cione más opciones, implica una mayor agilidad en 
el sentido de poder desarrollar opciones que se 
adapten a circunstancias cambiantes, proporcionar 
la flexibilidad y robustez necesarias para explotar 
capacidades diferentes o adicionales y la capacidad 
de respuesta para cambiar y actuar lo suficiente- 
mente rápido para aprovechar las ventanas de 
oportunidad. 

Esta agilidad es crítica para el éxito de las opera- 
ciones basadas en los efectos, pues éstas son unas 
interacciones dinámicas entre sistemas adaptativos 
complejos en los cuales nunca se pueden saber to- 
dos los resultados posibles y a menudo existirá una 
sucesión de ciclos acción-reacción evolutivos que 
producirá una diversa gama de repercusiones. Por 
ello, debemos estar preparados para adaptar nues- 
tras acciones a la evolución de los acontecimientos, 
en función de las acciones de amigos, enemigos y 
neutrales. 

Este requisito de adaptación y agilidad existe en 
todos los niveles del conflicto (táctico, operacional 
y estratégico) así como en todas las esferas (política, 
diplomática y económica). 

Debemos tener otra consideración. Si tenemos 
que enfrentarnos con un adversario inteligente que 
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explota una situación que cambia rápidamente, 
puede que no sea suficiente tener una lista de op- 
ciones preplaneadas para las que están preparadas 
nuestras fuerzas. Ciertamente, no podemos tener 
la seguridad de que elegiremos el supuesto co- 
rrecto y nuestro oponente tendrá múltiples razo- 
nes para frustrar nuestros esfuerzos en cada uno 
de los casos. 

Nuestro problema estribará en crear una agilidad 
de tal calibre que podamos generar opciones “ad 
hoc” con las capacidades de las que dispongamos y 
las fusionemos para conseguir la acción correcta en 
el momento adecuado y en el lugar idóneo. El co- 
nocimiento compartido de la situación, el entendi- 
miento común de las intenciones del comandante y 
la colaboración que son inherentes a las operacio- 
nes centradas en red, proporcionan la infraestructu- 
ra básica para hacer esto. 


Coordinación 

La tercera contribución puede resultar ligeramen- 
te menos obvia que las dos anteriores, pero es toda- 
vía más importante. 

De algún modo deberemos coordinar todas estas 
acciones implicadas en la creación de un efecto. La 
necesidad de esta coordinación es obvia en los ni- 
veles operacional y táctico. Un fallo de coordina- 
ción produciría, como mínimo, un impacto global 
en el adversario en el sentido de no producir el 
efecto deseado, y en el peor de los casos, podría re- 
sultar en el fratricidio o la auto-derrota. Este temor 
ha sido uno de los principales conductores en la 
búsqueda de una imagen operativa común, un co- 
nocimiento compartido de las situaciones y un en- 
tendimiento común de las intenciones del coman- 
dante. 

Sin embargo, este grado de coordinación, aunque 
necesario no resulta claramente suficiente para cre- 
ar la unidad de efecto que es esencial para las ope- 
raciones basadas en los efectos exitosas. Para conse- 
guir la unidad de efecto en la que los efectos indivi- 
duales no se cancelan el uno al otro sino que se 
multiplican de manera sinérgica, exige una coordi- 
nación que se cierna sobre las unidades militares, 
las zonas de combate, los servicios y las coalicio- 
nes. Exigirá que tal coordinación se extienda de 
igual manera por las esferas política, diplomática y 
económica así como en los ejércitos en un grado de 
coordinación que raras veces hemos tenido hasta 
ahora. 

Alcanzar esta unidad de efecto no será fácil. Si 
observamos el proceso de planeamiento y ejecu- 
ción de las operaciones basadas en lo efectos, iden- 
tificamos tres áreas de complejidad con las cuales 
estamos obligados a tratar. Para crear un impacto en 
el dominio cognitivo, tenemos que orquestar todas 
las variables de un conjunto de acciones complejo 
de tal manera que tengamos las mejores posibilida- 
des de crear el efecto que deseamos. 


Las capacidades centradas en red nos proporcio- 
nan las herramientas para tratar los problemas de 
complejidad inherentes a las operaciones basadas 
en los efectos, en forma de ayudas a la decisión de 
los comandantes o herramientas de planeamiento. 


Movilización del conocimiento 

Resulta casi axiomático decir que cuanto más pre- 
cisos tratemos de ser tanto en nuestras acciones co- 
mo en las asignación de objetivos, más dependien- 
tes seremos del conocimiento (análisis e interpreta- 
ción de la información teniendo en cuenta las 
intenciones del comandante). 

En las operaciones basadas en los efectos esta de- 
pendencia se multiplica. Debemos conocer y luego 
comprender al amigo, enemigo o neutral lo sufi- 
cientemente bien para anticiparnos a sus acciones y 
ajustar las nuestras de manera adecuada, y nuestro 
conocimiento debe ser proporcionado a tiempo pa- 
ra permitirnos la adaptación a las reacciones reales 
según van ocurriendo. 

En resumen las Operaciones Basadas en los Efec- 
tos señalan a muy diferentes requisitos de datos, in- 
formación y conocimiento de los que nos propor- 
cionan los datos basados en los sensores y la infor- 
mación que normalmente consideramos en el 
desarrollo de las operaciones centradas en red. 

Aquí es donde el uso del término “movilización del 
conocimiento” se convierte en crítico. En las Opera- 
ciones Basadas en los Efectos, no podemos asumir 
que tengamos un fácil acceso al conocimiento que 
necesitamos, o incluso que todas las bases de datos 
contendrán la información que necesitamos. Sin em- 
bargo, la implicación de la palabra “movilización” es 
que el conocimiento, aunque imperfecto, estará pro- 
bablemente disponible en algún lugar y que cuanto 
más grande sea nuestra red, más fácil resultará acce- 
der a ella. La misión de nuestras operaciones centra- 
das en red será explotar ese conocimiento y experien- 
cia donde sea y ponerla a disposición de los deciso- 
res y combatientes que la necesiten. 

El conocimiento disponible se “moviliza” conec- 
tando en red los elementos de combate con los ex- 
pertos, bases de datos y centros de experiencia civi- 
les y militares, propios o aliados, gubernamentales o 
no gubernamentales, hecho que resulta factible a 
corto plazo. 

Las discusiones del Grupo de Trabajo se centra- 
ron, fundamentalmente, en el primer concepto (ma- 
yor número de opciones para el órgano de decisión) 
ya que el resto de aportaciones fueron aprobadas 
por el Grupo de Trabajo sin discusión. 

Las principales conclusiones alcanzadas en esta 
primera parte fueron las siguientes: 

e La NEC proporciona opciones “preventivas” pe- 
ro, para establecer esas opciones, resulta imprescin- 
dible conocer los efectos deseados, lo que implica 
la introducción de un nuevo aspecto, como es la 
Psicología, es decir, el conocimiento del adversario. 
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e Probablemente, la NEC no proporciona un ma- 
yor número de opciones pero, al menos, nos pro- 
porciona opciones más detalladas. 

e En lo relativo al “efecto deseado” mencionado 
en el primer punto, se debe afirmar que debe ser 
establecido por el nivel político, pues sólo en ese 
nivel se dispone de la “fotografía” completa de la 
situación, por lo que resulta muy importante tener 
una política nacional que defina claramente esos 
efectos. 


APLICACIÓN INTEGRADA DE LOS 
ORGANISMOS IMPLICADOS DEL PODER 
DE UN PAIS 

La segunda parte de la reunión de trabajo se ini- 
ció, igualmente, con una exposición introductoria 
por parte del coordinador. 

En esta exposición se plantearon los requisitos 
que una estructura en red debe cumplir para cubrir 
las necesidades de las autoridades militares. 

El planteamiento inicial fue el siguiente: 

Una estructura en red es el instrumento mediante 
el cual las autoridades militares y sus estados mayo- 
res, bajo la dirección política, realizan las acciones 
necesarias para definir, dirigir, organizar y emplear 
las Fuerzas Armadas, tanto en paz, como en crisis o 
guerra y conflicto armado. Constituye un sistema 
integrado de un conjunto de sistemas que propor- 
cionan a dichas autoridades en tiempo útil, el co- 
nocimiento preciso para la planificación y toma de 
decisiones, la transmisión de directivas y Órdenes y 
el control de la ejecución. 

Esta estructura se extiende al nivel político, en el 
que el ministro de Defensa asume la consecución 
de los objetivos de Seguridad y Defensa y el presi- 
dente de Gobierno dirige la actuación y empleo de 
las Fuerzas Armadas. 

Cualquier estructura en red, bien sea a nivel na- 
cional o multinacional, se concibe con las caracte- 
rísticas principales de activación, seguridad, super- 
vivencia y movilidad y con las capacidades de inte- 
ractuar entre los sistemas que lo constituyen y de 
relacionarse con otros sistemas externos. 

En general, la estructura en red debe satisfacer 
las siguientes necesidades de las Autoridades Mi- 
litares: 

e Necesidad de asesoramiento y las consultas 
con las autoridades políticas. 

e Necesidad de intercambio de información y re- 
lación con las autoridades de la estructura básica 
de las Fuerzas Armadas. 

e Necesidad de intercambio de información y re- 
lación con organizaciones multinacionales. 

e Necesidad de producción de la inteligencia re- 
querida. 

e Necesidad de definición de las opciones de 
respuesta militar en la gestión de crisis. 

e El planeamiento de las operaciones militares en 
los niveles estratégico, operacional y táctico. 
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e La determinación de necesidades y la distribu- 
ción y empleo de recursos. 

e La conducción y seguimiento de operaciones y 
ejercicios. 

Una vez finalizada la exposición, y al objeto de 
centrar la discusión, fueron planteadas dos cuestio- 
nes relacionadas con la materia: 

¿Puede esta aproximación derivar en una mayor 
participación de las autoridades políticas en el pro- 
ceso de planeamiento y toma de decisiones en las 
operaciones militares?. 

Comparación entre estructuras en red y estructu- 
ras jerarquizadas: ventajas e inconvenientes. 

Tras la reunión de trabajo, se concluyó que en la 
actualidad nos enfrentamos con una mayor partici- 
pación del nivel político en el proceso de toma de 
decisiones en las operaciones militares, estribando 
el problema en la manera de controlar las posibles 
interferencias. 

Además de lo anteriormente expresado, se obtu- 
vieron las siguientes conclusiones: 

e Resulta realmente difícil interactuar con las 
ONGs. 

e La NEC es un asunto de confianza entre el ni- 
vel político y el militar, ya que así se evitarán las in- 
tromisiones en las áreas de responsabilidad de cada 
uno. Además se debe “educar” en la bondad de la 
NEC a los máximos responsables de las diferentes 
organizaciones civiles implicadas, tanto guberna- 
mentales como no gubernamentales. 

e Con las estructuras en red la responsabilidad de 
la decisión se desplaza del centro de la red a su pe- 
riferia. 

e Los países deben adaptar sus estructuras de 
Mando y Control al nuevo concepto, ya que la NEC 
es inabordable desde una estructura jerárquica. 


CONCLUSIÓN 


La reunión del Grupo de Trabajo, a pesar de ser 
la primera en realizarse, destacó por las aportacio- 
nes de los distintos participantes, que enriquecieron 
enormemente las conclusiones alcanzadas. 

Es de lamentar las ausencia de los representantes 
de Estados Unidos, país líder en la aplicación del 
concepto NEC a las operaciones militares, ya que 
su participación en la sesión de trabajo habría re- 
sultado enormemente enriquecedora, pues habría 
permitido conocer la problemática que la aplica- 
ción del NEC a las operaciones ha planteado en los 
últimos conflictos y qué medidas se han adoptado 
por parte del departamento de Defensa norteameri- 
cano para intentar solventar los problemas encon- 
trados. 

A pesar de ello, y como se ha expuesto ante- 
riormente, se alcanzaron los objetivos marcados 
por parte de la Dirección de la Cátedra, lográn- 
dose el consenso en las conclusiones alcanza- 
das. + 
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¡ bien la propia definición de NNEC esta toda- 

vía en evolución, las definiciones provisionales 

adoptadas dan una idea inicial suficientemente 
descriptiva del concepto dentro de la Alianza. Así, 
en el documento “Development of a NATO Net- 
worked Enabled Capability (NNEC)” se concreta co- 
mo: la habilidad de integrar los diferentes compo- 
nentes del entorno operacional, desde el nivel estra- 
tégico a los niveles tácticos, a través de una red de 
redes. 

Naturalmente, una definición tan genérica requie- 
re de posterior aclaración, que, en este caso, se rea- 
liza por medio de la descripción de los efectos y 
ventajas de la misma. En concreto, se declara que 


€ 


NNEC ofrece a todos los actores potencialmente en- 
vueltos en una operación liderada por la OTAN una 
ventaja decisiva por medio del suministro inmediato 
y explotación de información e inteligencia, que 
permitan la adopción de decisiones y acciones ági- 
les a través de la cadena de mando. 

Entre sus virtudes se citan que facilita el planea- 
miento operativo, el despliegue conjunto, el empleo 
y sostenimiento de fuerzas, y facilita información 
precisa, relevante y actualizada para incrementar la 
potencia de combate y la efectividad de la misión a 
través de la superioridad en la decisión a todos los 
niveles. NNEC engloba a todos los medios y herra- 
mientas disponibles en la Red. 
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LOS DOMINIOS 

El desarrollo de una red de redes que permita el 
conocimiento inmediato de la realidad a múltiples 
usuarios, cada uno en su nivel de responsabilidad, 
se revela como una ardua tarea. De una parte, re- 
quiere conectar entre sí a diferentes entidades, lo 
cual está al alcance de la tecnología y, tal vez, de 
los presupuestos. Más complejo resulta conseguir 
que estas entidades, que pueden estar a mucha dis- 
tancia y pertenecer a organizaciones distintas, pue- 
dan compartir información y entenderse adecuada- 
mente. 

Esta complejidad requiere abordar el problema 
de forma progresiva y estructurada. Así, se habla de 
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tres dominios principales: el de las personas, el de 
la red y el de la información. 

En el dominio de la red deben incluirse todos 
aquellos aspectos físicos que tienen que ver con la 
conectividad entre redes, capacidad de transporte 
de información (ancho de banda), alcances de 
transmisión, interoperabilidad física, seguridad y re- 
sistencia, desplegabilidad, capacidad de reconfigu- 
ración, y adaptabilidad. 

En el dominio de la información debiéramos 
agrupar todos aquellos aspectos relacionados con 
la accesibilidad a la información: interoperabilidad 
-en términos de interpretación de la información-, 
procesos automáticos de tratamiento de datos, he- 
rramientas para su manejo, definición de comuni- 
dades de interés e información relevante. A este 
manejo inteligente y automatizado de la informa- 
ción se le denomina “information management”. 

En el dominio de las personas no sólo deben in- 
cluirse aspectos lógicos, y que hacen honor al nom- 
bre del dominio, tales como: selección de personal, 
interoperabilidad del conocimiento, liderazgo, 
mando y control, análisis de barreras culturales (po- 
líticas, aspectos legales, doctrina,..), sino también, 
al menos en cierta medida, aspectos relativos a 
compartir información “Information sharing”, ya 
que suelen ser más dependientes de estas barreras 
culturales que de aspectos tecnológicos o simple- 
mente administrativos. 

Un robusto soporte en el dominio de la Red junto 
con un desarrollo adecuado del manejo de la infor- 
mación permitirá a quien los posea alcanzar la su- 
perioridad en la información. Pero el mero conoci- 
miento de la realidad, aunque de un conocimiento 
absoluto se tratare, no garantiza el éxito; es preciso 
explotar esta superioridad en la información de mo- 
do eficaz. Esta explotación de la información re- 
quiere de la formación adecuada del personal que 
participa en las operaciones a todos los niveles, y 
no sólo se trata de proporcionar conocimientos, el 
buen juicio y la experiencia resultan también nece- 
sarlos. 

Aún realizando esta primera agrupación en do- 
minios la materia es suficientemente compleja co- 
mo para inducir a confusión. Por eso, para facilitar 
la visualización de las ideas y el desarrollo de con- 
ceptos parciales, es bueno abordar la reflexión so- 
bre NEC en cada uno de los tradicionales niveles 
de conducción de las operaciones: estratégico, ope- 
racional y táctico. Para cada persona involucrada 
en el proceso un determinado nivel le será más sen- 
cillo al permitirle reflexionar sobre problemas coti- 
dianos bien conocidos. Naturalmente, una red de 
redes exige finalmente una integración de todos los 
niveles. 

En consecuencia, se aborda la reflexión sobre es- 
tos conceptos desde una perspectiva aérea de nivel 
táctico, que resulta más amigable para personal 
perteneciente a las Fuerzas Aéreas. No obstante, la 
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metodología y las reflexiones que se realizan sobre 
objetivos, conceptos y arquitecturas son válidas pa- 
ra cualquiera, si bien, adaptándolas a sus propias 
necesidades. 


INTEROPERABILIDAD 
(EN UN MUNDO CENTRADO EN REDES) 


Como se ha podido observar, al establecer los tres 
dominios, la interoperabilidad es un aspecto que 
debe ser tratado en cada uno de ellos, ya que reviste 
múltiples aspectos en cada nivel y en cada ámbito. 
La interoperabilidad, que en su sentido más elemen- 
tal se interpreta como la capacidad de trabajar jun- 
tos, dependiendo del contexto puede significar ca- 
pacidad de entenderse entre sistemas (presenta aquí 
un aspecto tecnológico), entre entidades (capacidad 
de presentar e interpretar la información) y entre 
personas (lo que supone aspectos culturales, de pro- 
cedimiento y metodología). 

En un contexto determinado, la interoperabilidad 
puede variar desde el nivel más bajo posible, aspec- 
tos físicos O propios del software, hasta el más alto 
imaginable, interpretándola como un entendimiento 
común. Incluso, en aquellos sistemas que pueden 
intercambiar información al más bajo nivel posible 
y, en consecuencia, son considerados interopera- 
bles, si los datos intercambiados son susceptibles de 
distinta interpretación, el valor de esa interoperabili- 
dad es limitado. Una interoperabilidad efectiva se 
alcanza cuando existe entre el personal que opera 
distintos sistemas. Es decir, la información manejada 
es interpretada igualmente por los operadores de 
ambos sistemas. 

En general, hay una serie de factores que afectan 
a la interoperabilidad entre sistemas: 

— Incompatibilidades hardware. 

— Uso de diferentes estándares de mensajes o pro- 
tocolos de comunicación. 

— Uso de diferentes versiones de estándares y/o 
protocolos. 

— Diferente interpretación o implementación de 
estándares. 

— Uso de diferentes algoritmos en las aplicaciones 
que procesan y presentan la información a los usua- 
rios. 

— Diferencias en el lenguaje, la cultura, la educa- 
ción, doctrina y entrenamiento entre los usuarios. 

En el nivel táctico, es preciso reconocer que la 
amplitud y diversidad de las operaciones militares 
obligan a disponer de material y equipo muy diver- 
so, especialmente apropiados para la misión. Así, 
los equipos necesarios para enlazar tropas de infan- 
tería son esencialmente distintos en capacidades, 
forma física, y forma de operación de aquellos otros 
utilizados para enlazar plataformas aéreas. 

De igual modo, el soporte, y hasta el principio ff- 
sico, para facilitar la conectividad entre nodos será 
distinto. Las líneas de transmisión serán variadas, 


desde conexiones a través de enlaces radio, o cable, 
haces láser, etc. Esto será así por múltiples razones: 
en base a la información que debe ser trasportada, 
por imposición del entorno, por capacidad de los 
equipos o de las plataformas, etc. 

Por ello, resulta evidente que, a nivel táctico, de- 
berán existir distintas redes que se adapten a las ne- 
cesidades operacionales de distintos grupos de 
usuarios. La interoperabilidad no debe centrarse en 
intentar igualar soportes físicos, o en usar los mis- 
mos medios de transmisión, sino en garantizar la 
transferencia y manejo de la información; ese es el 
fin último. 


EL DOMINIO DE LA RED 


Conectividad 

Puesto que la idea principal de la NEC es la de 
una red de redes, un aspecto especialmente im- 
portante será aquel relacionado con la conectivi- 
dad entre redes. Para asegurar la integración de 
distintas redes será necesario definir algunos ele- 
mentos básicos de cada una de ellas y uno de es- 
tos elementos serán los puntos de enlace de unas 
redes con otras. 


Interoperabilidad 

La interoperabilidad, en este nivel físico, se obten- 
drá por medio de interfaces hardware/software en 
esos nodos de transferencia/pasarelas, que permitan 
la conectividad entre una y otra red. 

La interoperabilidad dentro de una misma red 
probablemente deba lograrse por medio de una in- 
teroperabilidad de bajo nivel (nivel hardware). Pero 
también es posible que se plantee el problema de la 
interoperabilidad entre redes tácticas funcionalmen- 
te idénticas, pero diseñadas, construidas y operadas 
por organizaciones diferentes. En este caso, ¿es más 
eficiente trabajar para conseguir una interoperabili- 
dad natural entre ambas redes (bajo nivel) o, por el 
contrario, la aproximación metodológica del NEC 
permitirá la conexión a través del soporte que supo- 
ne la red de carácter superior (alto nivel)? 

Este es el ejemplo de dos organizaciones operan- 
do en un mismo escenario cada una de ellas con 
una red de datos tácticos (TDL) tipo LINK—16, JTIDS 
o LINK-11. ¿Será más eficiente hacerlas interopera- 
bles por medio de la normalización de materiales, 
formatos de información, algoritmos, interfaces y 
protocolos, o, por el contrario, será más eficiente 
conectar cada una de ellas a la red superior a través 
de los nodos de transferencia adecuados? 

Tal vez responder a esta cuestión no sea posible, 
o la respuesta varíe según los casos, pero, lo que es 
seguro, es que se trata de un aspecto que deberá ser 
considerado detenidamente en todo momento para 
garantizar que los esfuerzos en el camino hacia la 
Red global se realice del modo más eficiente posi- 


ble. 
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Capacidad de transporte 

En esas mismas pasarelas entre redes deberá pro- 
ducirse el estrechamiento de datos necesario para 
acondicionar el tráfico de información a la capaci- 
dad de esa red. Como consecuencia de esta reali- 
dad física, no se puede esperar que la misma infor- 
mación, al menos en cuanto a detalle, alcance to- 
dos los puntos de la Red; será preciso renunciar a 
parte de la información, o estructurarla de otro mo- 
do. Esto supone el desarrollo de software especiali- 
zado sobre la base de unos criterios adecuados, 
que deberá estar presente en los nodos de transfe- 
rencia correspondientes. 


Seguridad y resistencia 

La seguridad, entendida como la capacidad de 
sostenimiento de los enlaces y de transferencia de 
información, así como la resistencia, entendida co- 
mo la dificultad para afectar a su funcionamiento, 
radicará muy probablemente en la capacidad de 
conmutación entre nodos de forma dinámica. Pro- 
bablemente, el número de nodos capaces de actuar 
redundantemente será esencial para determinar es- 
tos aspectos. 


Desplegabilidad/movilidad 

Cualquier red táctica necesitará conectar con la 
Red a través de distintos puntos dependiendo del 
área geográfica de empleo. Estos puntos previstos 
de acceso pueden ser a su vez muy dinámicos, em- 
pleando sistemas de comunicaciones de carácter 
global. En cualquier caso, cuanto mejor sea la ca- 
pacidad y cobertura de la Red, menos problemas 
para asegurar la desplegabilidad. Estos aspectos son 
determinantes a la hora de configurar la infraestruc- 
tura de red necesaria. 


EL DOMINIO DE LA INFORMACIÓN 


El método militar tradicional de intercambio 
de datos basado en mensajes formateados y re- 
des de datos tácticos resultará, con mucha pro- 
babilidad, insuficiente a corto plazo. En lugar de 
esta arquitectura basada en plataformas y redes 
de área local, habrá que evolucionar hacia un 
modelo de servicios de empresa que proporcio- 
ne una serie de servicios comunes a todos los 
usuarios con independencia del lugar desde el 
que accedan. 


Producción y distribución de la información 

En la actualidad el sistema de distribución de in- 
formación es, básicamente, por medio del envío 
punto a punto (PUSH) o difusión general 
(broadcast). Este sistema obliga a establecer unos 
meta-datos asociados al objeto de interés de forma 
que puedan fijarse unos mensajes formateados fá- 
cilmente manipulables por las aplicaciones remotas 
o usuarios diversos. 
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Un primer paso para ampliar la distribución de 
datos es por medio de enviar direcciones de retorno 
en las cuales puedan obtenerse, por parte de aquel 
usuario interesado, datos ampliados. Un buen 
ejemplo sería el de acceso a imágenes obtenidas 
por un UAV., En principio se transmiten los 
meta—datos habituales, normales para cualquier 
TDL con ancho de banda limitado (posición, velo- 
cidad, altura, etc), pero se da una pista que informa 
de que existe disponibilidad de imágenes en tiem- 
po real, de modo que aquel usuario interesado y 
con ancho de banda suficiente pueda obtener las 
imágenes proporcionadas por el UAV accediendo a 
estas por medio de un hiperlink transmitido como 
metadato. 





Este sistema de organización de la información a 
través de la red de redes convierte a casi todas las 
plataformas, en función de sus capacidades, tanto 
en elementos de obtención como en consumidores 
de información. Esta flexibilidad obliga al desarrollo 
de procesos que, en un sentido, consoliden y vali- 
den la información obtenida por distintos senso- 
res/plataformas y que debe incorporarse a la Red y, 
en el otro sentido, les faciliten el uso efectivo de la 
información proporcionada por la Red. 


Accesibilidad 

La disponibilidad de una cantidad ingente de in- 
formación obliga al diseño de sistemas y estrategias 
que no desborden la capacidad (de proceso) de los 
usuarios con información innecesaria, pero que, a 
la vez, aseguren que la información relevante es 
obtenida en tiempo y forma adecuadas. 

Las técnicas actualmente en uso o en desarrollo 
son combinaciones de las conocidas “pull”, “push” 
y “publish and suscribe”. 
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Arquitectura NCES 

Una posible modelo de arquitectura software 
para el manejo de la información la constituye el 
modelo americano del “Network Centric Enterpri- 
se Services” (NCES). Este modelo proporciona una 
serie de servicios comunes a los usuarios que ac- 
ceden desde cualquier lugar, en todo momento y 
que requieren información. 

En este modelo, el usuario no se integra en un 
sistema, sino en una organización militar de al- 
cance global. Esta organización proporciona servi- 
cios básicos como autenticación, herramientas de 
búsqueda y servicios de publicación y suscrip- 
ción. 

Esta arquitectura NCES se divide en dos grandes 
áreas: los servicios centrales de la organización 
(CES) y el área para satisfacer los requerimientos 
de comunidades de interés (CO!). 

Los servicios centrales de la organización inclu- 
yen: 

— Servicios de gestión de la organización: vigi- 
lancia de la red, configuración, recursos y servi- 
cios de autenticación. 

— Servicios de mensajería: permiten el intercam- 
bio de información vía mensajería (e_mail, men- 
sajes militares estandarizados, mensajes instantá- 
neos y alertas). 

— Servicios de búsqueda: servicios para la bús- 
queda de información contenida en documentos y 
meta-datos a lo largo de directorios, registros y 
catálogos. Incluye un motor de búsqueda militar. 

— Servicios de mediación para la transferencia, 
fusión e integración de datos. 

— Servicios corporativos: para facilitar la colabo- 
ración entre usuarios (chat y reuniones on-line). 

— Servicios de almacenamiento. 

— Servicios de seguridad. 

Los servicios para comunidades de interés in- 
cluyen, dentro de lo relacionado con la produc- 
ción del mapa operacional común (COP): 

— Mensajes para la COP. 

— Correlación y fusión. 

— Manejo de trazas. 

— Distribución y sincronización de la COP. 

- Geo-—referenciación corporativa. 

— Servicios de seguridad para la replicación de 
datos con la coalición (filtrado de datos). 

Y en lo que respecta a servicios de alerta y men- 
sajería militar 

— Registro de alertas. 

— Alertas relativas a la COP. 

— Alertas relativas a la base de datos de mensa- 
jes y trazas. 


DESARROLLO NNEC EN LAS NRF 


Las fuerzas y medios asignados a cada NRF 
constituyen un excelente campo de experimenta- 
ción para la validación y desarrollo de los con- 


ceptos y soluciones NNEC, como así reconoce el 
documento, por ahora principal, elaborado por 
ACT, el “foundation document”. 

La variedad de medios, personal, organizacio- 
nes, procedimientos, etc., que interactúan con la 
Red a todos los niveles operacionales, junto con 
un ámbito geográfico de actuación de carácter 
global, hace que, presumiblemente, aparezcan to- 
do tipo de situaciones que deberán ser estudiadas 
y resueltas. 

Así, es muy posible que redes de datos tácticos 
del mismo tipo no puedan trabajar juntas, o que 
no se pueda contribuir de modo armónico a la ge- 
neración del COP, o que aparezcan “islas de in- 
formación” supérfluas para unos usuarios e igno- 
radas pero necesarias para otros, o problemas de 
acceso por restricciones de seguridad. 

Naturalmente, no puede esperarse que esos pro- 
blemas que, sin duda van a aparecer, puedan ser 
resueltos por los mismos que los van a experimen- 
tar. Las naciones deberán crear organismos espe- 
cializados para detectar estas deficiencias y bus- 
car soluciones de una forma común con el resto 
de socios de la Alianza. 


NEC EN EL EJÉRCITO DEL AIRE 


Por su propia misión y su contribución al con- 
junto de las capacidades militares conjuntas, el EA 
visualiza el NEC con una perspectiva táctica. Ello 
no impide que participe activamente en desarro- 
llos conjuntos, especialmente en lo referido al sis- 
tema de Mando y Control Militar (—MCM) y todas 
sus funcionalidades derivadas. 

La visión del EA es la de avanzar de forma acti- 
va en el desarrollo del concepto y capacidades 
NEC. Sin embargo, en un escenario de presupues- 
tos reducidos, este proceso debe realizarse de mo- 
do realista y práctico, organizándolo como una 
secuencia de capacidades crecientes aunque no 
necesariamente de forma secuencial. 

En este sentido, el interés principal se centra ac- 
tualmente en las siguientes áreas: 

— Desarrollo de la red de datos tácticos LINK-16 
(TDL-1 6). 

— Extensión de la TDL-16 a un número mayor 
de plataformas aéreas. 

— Determinación y desarrollo de los nodos de 
transferencia (pasarelas) para asegurar la conecti- 
vidad de la TDL-16 con redes/nodos de menor ni- 
vel (IDM, JTRS), enlaces de datos tácticos específi- 
cos (para transmisión de imágenes y datos ELINT) 
y redes de mayor nivel. 

— Desarrollo de las redes principales del SMCM 
conjunto: inteligencia, mensajería, gestión geográ- 
fica, meteorológica y Oceanográfica, apoyo al pla- 
neamiento operativo y conducción de las opera- 
ciones, mando y control. 

— Integración de las redes principales del SMCM 
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y conectividad con la TDL-16 y las de otros servi- 
cios. 

— Incremento de cobertura geográfica de la Red 
conjunta. 

- Conectividad de la Red conjunta con otras 
agencias y organismos internacionales. 

En particular, el desarrollo de la TDL-16 es vi- 
tal. El proceso de integración en un número de- 
terminado de plataformas aéreas y nodos del sis- 
tema de mando y control ya se ha iniciado. Tam- 
bién se están identificando plataformas tácticas 
adicionales que deben participar en esta TDL-16. 

De forma paralela, se están identificando las 
plataformas de apoyo a las operaciones que de- 
ben actuar como entidades de mando y control, 
apoyo a las operaciones y/o nodos de transferen- 
cia. Este proceso no sólo plantea el problema, co- 
mún con las plataformas tácticas ya identificadas, 
de integración en la plataforma y desarrollo de 
los interfaces entre hombre y sistema, sino que 
además requiere el desarrollo del hardware y soft- 
ware necesario para permitir la fusión de informa- 
ción proveniente de plataformas tácticas o redes 
subordinadas, su validación y entrada en las re- 
des de nivel superior. En sentido contrario, la se- 
lección, tratamiento y envío de la información re- 
levante de nivel superior a las plataformas apoya- 
das requiere del desarrollo de software de 
transferencia y manipulación automática de infor- 
mación. 

Son dignos de mención, por el reto tecnológico 
que supone, los esfuerzos que se están realizando 
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para facilitar procesos automáticos de reconoci- 
miento de objetivos, tratamiento inteligente de la 
información, transmisión de datos masivos en 
tiempo real y búsqueda de cobertura global. 


CONCLUSIONES 


El concepto NNEC parece tecnológicamente 
viable y económicamente abordable, aunque de 
forma progresiva y con esfuerzos muy meditados. 

Constituye una necesidad que, en apariencia, 
puede resolver múltiples problemas de interope- 
rabilidad de las fuerzas militares, complementan- 
do sus capacidades. 

Más que un elemento multiplicador de capaci- 
dades parece un elemento necesario y fundamen- 
tal para el empleo eficiente de éstas. 

La posibilidad de conectar desde cualquier lu- 
gar y acceder de inmediato a un conocimiento 
profundo y global de la realidad podría permitir 
el empleo de un número menor de recursos mili- 
tares obteniendo un mismo efecto. 

La red de redes que subyace en el concepto 
NEC es, por naturaleza, de carácter global y, por 
ello, obliga a participar activamente a todas las 
naciones para su desarrollo. Lógicamente, debe- 
rán establecerse mecanismos para la desconexión 
parcial, reconfiguración local en caso de necesi- 
dad o protección de áreas o datos en casos espe- 
ciales. Estas lógicas medidas de precaución no 
presuponen en ningún caso falta de disposición a 
trabajar juntos o desconfianza. + 





dossier 





Las implicaciones tecnológicas 
de la aplicación del concepto 
Network Enabled Capability 
(NEC) 


SATURNINO ACEDO DEL AMO 
Comandante de Aviación 





la ejecución de operaciones conjuntas requie- 
ren la integración de sistemas de origen bien 
distinto. Por otro lado, la disposición de la informa- 
ción relevante asociada al desarrollo de las opera- 
ciones se está convirtiendo en un elemento diferen- 


E | creciente empleo de fuerzas multinacionales y 


ciador entre las fuerzas que actúan en el campo de 
batalla. La información, y sobre todo la información 
útil, se ha convertido en un elemento clave para el 
éxito de las operaciones militares. 

Network Enabled Capability (NEC) propone la de- 
finición de un marco conceptual y técnico con el 
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que enlazar todos los elementos de información 
que intervienen en el campo de batalla (sensores, 
centros de mando, y elementos de la fuerza), de 
forma que la información de interés para cada uno 
de ellos esté siempre disponible independiente- 
mente del momento y localización física en que se 
encuentren. NEC supone integrar distintos sistemas 
(de mando, de armas, logísticos, de gestión, etc.) y 
a todos los niveles (estratégico, operacional y tácti- 
co) en una única red virtual de intercambio de in- 
formación, en la que los participantes, con las cre- 
denciales oportunas, puedan disponer en cada mo- 
mento de la información más relevante para el 
cumplimiento de sus misiones. Aumentando aún 
más la complejidad, NEC también entraña la nece- 
sidad de integración con sistemas de aliados y so- 
cios de coalición, con sistemas de otros departa- 
mentos gubernamentales, e incluso de organizacio- 
nes no gubernamentales. 

En torno a estos aspectos se centra la idea de de- 
finir una arquitectura en la que las limitaciones para 
compartir la información vengan dadas por el pro- 
pio usuario y no por cuestiones técnicas, de con- 
cepción o de diseño de los sistemas. 

La arquitectura es un marco de diseño para la ad- 
quisición y empleo de sistemas. En cualquier gran 
comunidad representa la herramienta esencial para 
interconectar una estructura de sistemas, represen- 
tar sus interrelaciones, y los principios y guías que 
rigen su diseño y evolución a lo largo del tiempo. 

La NC3A ha liberado recientemente su primera 
versión del “NATO Network Enabled Capability Fe- 
asibility Study”, un estudio de dieciocho meses de 
duración, financiado por doce naciones de la 
Alianza, con el objetivo de diseñar una estrategia y 
un plan de actuación para desarrollar los aspectos 
relativos a los Sistemas de Información y Comuni- 
caciones (Communication and Information Systems 
(CIS), que implica la implantación de este concep- 
to. El Volumen II del mismo apunta la viabilidad de 
alcanzar una robusta infraestructura CIS de forma 
progresiva en OTAN, incluyendo interoperabilidad 
integrada con naciones OTAN y aliadas, así como 
también con potenciales socios de coalición y otras 
organizaciones como las Naciones Unidas y autori- 
dades civiles. 

Es previsible que en el futuro, la contribución o 
participación en operaciones OTAN requiera total 
o parcialmente la conformidad con los estándares y 
principios NEC de OTAN. Por tanto, es altamente 
recomendable que las naciones pertenecientes a 
OTAN, y también otras naciones o entidades supra- 
nacionales que deseen operar con OTAN, adopten 
sus requerimientos NEC en sus propios desarrollos. 
Ello implica el establecimiento de prioridades en la 
definición del contexto (arquitectura conjunta, ar- 
quitecturas de referencia para componentes, están- 
dares, etc.) tan pronto como sea posible. Este pro- 
ceso debería comenzar sobre las bases establecidas 
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del NC3A “NNEC Feasibility Study”, y estar basado 
en estándares comunes y abiertos, tal como se pro- 
mulga en el estudio. 

El empleo en lo posible de estándares abiertos ci- 
viles y comerciales facilitaría la interoperabilidad, 
la contención de los costes, y la contribución de 
naciones de diferente prosperidad económica. Ob- 
viamente los requisitos específicos militares deben 
continuar exigiéndose, aunque deberían intentar 
restringirse en lo posible. En el entorno militar las 
operaciones tácticas son las que más recursos de- 
mandan desde el punto de vista de una red. Por 
otro lado hay escasas soluciones comerciales adap- 
tadas a este entorno, lo que sugiere concentrar las 
actividades de I+D en posibilitar la extensión de los 
servicios soportados por las redes estratégicas a las 
redes tácticas. La industria continuará encabezando 
la gran mayoría de los desarrollos de sistemas. Los 
gobiernos y los ejércitos deberían adoptar estos de- 
sarrollos y financiar exclusivamente la investigación 
y desarrollo en áreas limitadas. 

La necesidad de mejorar la interoperabilidad en- 
tre sistemas está claramente enunciada en las re- 
cientes versiones de la Directiva de Interoperabili- 
dad C3 de OTAN. Para alcanzar el principio de in- 
teroperabilidad flexible, se requiere un cambio de 
enfoque: pasar del concepto de sistemas aislados 
(orientados a plataformas) a la idea de información 
universalmente compartida (orientación a servicio). 

Esta visión de arquitectura orientada a servicios 
supone que en vez de encontrase la información 
inextricablemente ligada a un sistema particular, 
debería estar disponible para todos aquellos que la 
necesitan (y estén autorizados a acceder a ella). La 
Información continuará teniendo productores y 
consumidores, sin embargo, estos roles cambiarán 
dinámicamente y cruzarán los límites entre siste- 
mas. 

Como principio fundamental de los servicios de 
información, el estudio de viabilidad NNEC reco- 
mienda la adopción de Arquitecturas Orientadas a 
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Cuadro 2 


Servicios (Services Oriented Architecture, SOA). 
Una definición simple de esta Arquitectura es “un 
amplio abanico de conceptos que permiten que 
unidades funcionales sean proporcionadas y consu- 
midas como “servicios” ”. En una SOA se pretenden 
identificar y desarrollar una serie de servicios que 
dan apoyo al usuario final tanto en lo que se refiere 
a tareas específicas de la misión (mando y control, 
conocimiento del campo de batalla, protección, 
etc.) como a tareas generales de gestión, mensajería, 
etc. Haciendo uso de estos servicios el usuario ten- 
drá la posibilidad de publicar la información que 
genere en un entorno que facilite su posterior locali- 
zación, recuperación, y uso por parte de otros usua- 
rios, así como de dar a conocer sus necesidades de 
información, de forma que sea notificado en el mo- 
mento en que esta se encuentre disponible. 

En este tipo de Arquitectura, los datos se inter- 
cambian empleando un formato común (mensajes) 
empleando protocolos estándar, lo que asegura la 
compatibilidad. Ello permite interacciones entre el 
usuario y el sistema — o directamente entre sistemas 
- que no habrían sido posibles anteriormente. 





Un tipo concreto de Arquitectura es el conocido 
como Servicios WEB. El inconveniente de los Ser- 
vicios WEB, sin embargo, es que todos ellos son 
estándares en evolución. Aunque existen similitu- 
des, pueden existir diferentes implementaciones 
de estos estándares de diferentes vendedores. Es 
por tanto recomendable que la arquitectura siga 
escrupulosamente los estándares emitidos por el 
World Wide Web Consortium (W3C) para asegu- 
rar la consistencia y la interoperabilidad: HTTP, 
AMS OA SD 

El nivel más bajo en el que puede alcanzarse la 
armonización es el nivel de red. El proceso de 
creación de una infraestructura común de comu- 
nicaciones es conocido como Convergencia de 
Red, en el que una estrategia de implantar todos 
los servicios sobre IP (voz, multimedia, video, da- 
tos, ...) necesita ser desarrollada e implementada. 
El objetivo perseguido es obtener una infraestruc- 
tura tan homogénea como sea posible, para pro- 
porcionar un mecanismo de transporte común y 
seguro para todo tipo de información moviéndose 
a través de cualquier medio de transmisión. El es- 
tablecimiento de Redes IP convergentes capaces 
de proporcionar servicios seguros y confiables ex- 
tremo a extremo son claramente esenciales para 
alcanzar la visión de NEC. El principal beneficio 
obtenido serán redes más simples, con una única 
red para todo tipo de tráfico, una única red que 
gestionar, con un empleo optimizado de los an- 
chos de banda, y con mejores economías de esca- 
la a medida que la diversidad de equipos se re- 
duzca, y menos interfaces se requieran con otras 
tecnologías. 

La flexibilidad y movilidad que demanda NEC 
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requiere el uso extensivo de redes radio en un 
ambiente de operaciones conjunto, por lo que se- 
rá necesario avanzar significativamente en una 
serie de áreas si se quieren extender servicios IP 
robustos a usuarios tácticos (móviles). 

Estas áreas incluyen la estandarización de for- 
mas de onda, el desarrollo de arquitecturas soft- 
ware comunes para radios tácticas, la mejora del 
empleo del espectro de radiofrecuencia, y la me- 
jora de los protocolos de red de las redes tácticas. 

A corto y medio plazo, las capacidades para 
operar en red se adquirirán probablemente a tra- 
vés del empleo específico de varias tecnologías 
de interoperabilidad y comunicaciones, que per- 
mitirán enlazar entre diferentes estándares de da- 
ta link, y que puedan servir como equipo interfaz 
entre las redes tácticas con soluciones emergentes 
basadas en redes IP. 

Dos tecnologías emergentes fundamentales para 
soportar el empleo de datos tácticos en operaciones 
en red son la nueva Wideband Networking Wave- 
form (WNW) y la estrechamente relacionada Air- 
borne Networking Waveform (ANW) que propor- 
cionarán comunicación tipo ethernet a las unidades 
en el campo de batalla. Las formas de onda estan- 
darizadas, junto con la tecnología software radio 
(Software Defined Radio) serán fundamentales para 
el futuro de la interoperabilidad táctica. 

Dado que en su mayor parte el éxito de NEC 
depende del exitoso trasvase de datos a los usua- 
rios a través de sistemas de información y comu- 
nicaciones, la gestión de datos es una de las cla- 
ves de NEC. La gestión de datos consiste en ges- 
tionar y controlar los recursos de datos de una 
organización a través de la identificación, con- 
trol, manipulación y archivo de datos. 
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En un entorno con capacidad de operar en red, 
los sistemas envían datos a espacios compartidos. 
Los sistemas deben también ser capaces de man- 
tener disponibles la descripción de sus estructuras 
de datos, un catálogo de los datos que contiene, y 
cualquier otra información complementaria que 
pueda ayudar a otro sistema o persona a com- 
prender el contenido de los datos. 

Metadatos, o datos sobre los datos, es una for- 
ma de describir los recursos de forma que los 
usuarios u otros sistemas sean conscientes de su 
existencia y, aún más importante, detallar cómo 
recuperarlos siempre que el acceso a los mismos 
está autorizado. Los Metadatos pueden emplear- 
se para describir las propiedades de la estructura 
de datos, su formato, su nivel de seguridad o su 
semántica. Los registros de metadatos, los catá- 
logos de metadatos, y los espacios compartidos 
donde publicar datos son mecanismos emplea- 
dos para almacenar datos y la información nece- 
saria sobre los datos con la finalidad de permitir 
su descubrimiento, facilitar la interoperabilidad, 
y perfeccionar la comprensión del conjunto de 
datos. 

El grupo de administración de datos OTAN 
(NATO Data Administration Group) puede ser 
uno de los elementos críticos en esta área. Esta- 
blecerá la metodología para alcanzar los objeti- 
vos de visibilidad, accesibilidad, coherencia, con- 
fianza, e interoperabilidad, e identificará las me- 
joras requeridas por los procesos para mejorar un 
ya robusto Programa de Gestión de Datos OTAN. 
Como herramientas principales para el proceso 
de administración de datos, se le ha asignado a 
NDAG desarrollar y mantener el Registro de Me- 
tadatos OTAN y el Registro XML OTAN. e 
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lán trató de estudiar, durante las sesiones del 
tercer día, la planificación para el logro de la 
capacidad que permita operar en red (NEC) en la 
fuerza aérea, dentro del entorno conjunto y combi- 
nado; para ello, además de los concurrentes interna- 
cionales, nacionales y del Ejército del Aire, contó 
con una significativa presencia institucional y técni- 
co-industrial española: el Subinspector CIS de SE- 
DEF y dos prestigiosos ingenieros de las corporacio- 
nes industriales EADS/CASA e INDRA. 
Parte de las enseñanzas sobre el tema de la opera- 
ción en red están en libros y documentos que fue- 


E | Área 4 del XV Seminario de la Cátedra Kinde- 


ron comentados en el transcurso del Seminario (al- 
gunos están depositados en el CEGA y otros son ac- 
cesibles por Internet, como la terminología NNEC 
del NC3B). Los autores son en su mayoría proce- 
dentes de la OTAN, de las Fuerzas Armadas de los 
EE.UU. y otros ligados actualmente al complejo in- 
dustrial de la Defensa. 

La capacidad para operar en red comenzó como 
un factor que proporcionaba ayuda en el combate y 
pasó a ser un sistema de sistemas en sí mismo, una 
“capacidad de capacidades”. Su importancia sigue 
incrementándose conforme la tecnología descubre 
nuevas capacidades y suprime las limitaciones para 
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aproximar los niveles de decisión a los niveles ope- 
rativos, así como facilitar el flujo de las acciones 
con mayor rapidez y seguridad. 

El Programa de Investigación de Mando y Control 
del Departamento de Defensa de los EE.UU. (DOD 
CCRP) viene publicando desde 1994 textos cuyos 
conceptos se han trasladado rápidamente con ma- 
yor o menor éxito a la doctrina y terminología mili- 
tar NEC, como: “Information Warfare” (1995), 
“Operations Other Than War (OOTW)” (1995), 
“Network Centric Warfare” (1999), “Effects Based 
Operations” (2003) y otros, derivando esos concep- 
tos hacia el de “Network Centric Warfare”, que son 
asumidos por el resto de los países OTAN con la 
denominación de “NATO Network Enabling Capa- 
bility” (NNEC). Este concepto nació en el ámbito 
OTAN (3, debido a la necesidad de disponer de 
superioridad en la información y de acortar el ciclo 
de su obtención—difusión, y actualmente está evolu- 
cionando mediante la integración de conceptos co- 
mo ISTAR y C2ISR. El esfuerzo por analizar y racio- 
nalizar este sistema sobrepasó los intereses nacio- 
nales más avanzados y lo han adoptado como 
objetivo las organizaciones internacionales, llegan- 
do a ser prioritario en la programación de sus es- 
fuerzos, como puede comprobarse en el caso de la 
OTAN. 

La interoperabilidad, como preocupación cons- 
tante, y la necesidad de la Unión Europea (UE) de 
no duplicar esfuerzos con el pilar atlántico de la de- 
fensa occidental, condicionan los esfuerzos que se 
llevan a cabo, principalmente en el ámbito de la 
Agencia Europea de la Defensa (EDA) y del Comité 
Militar de la UE. 

En el Ejército del Aire, el programa de Mando y 
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Control “SIMCA”, ligado al Programa OTAN ACCS, 
es el que más se ha relacionado con la iniciativa 
NEC en varias de las áreas de transformación para: 
centros de mando, integración de sensores y comu- 
nicaciones interoperables. Actualmente prosigue 
con los estudios de viabilidad para la integración 
de enlaces de datos en los centros de mando y con- 
trol aéreo hacia el Mando Operativo Conjunto, por- 
que deberá ser capaz de interoperar no solo con el 
referido sistema OTAN, sino también con los de- 
más sistemas del Ministerio de Defensa y con el 
presidencial de gestión de crisis. 


PLANEAMIENTO 


Las capacidades que proporcionan la NEC y su 
propia complejidad, requiere que los procesos de 
planeamiento sean precisos y rápidos y con una vi- 
sión más global de la situación. Se pretende esta- 
blecer un sistema que permita integrar en red todos 
los elementos necesarios que tengan capacidad de 
obtener cualquier tipo de información (sensores), y 
los niveles que tienen la responsabilidad de coordi- 
nar, tomar las decisiones y dictar órdenes, con los 
niveles últimos de los ejecutores de las acciones 
(sistemas de armas). Con capacidad adicional de 
analizar rápida, fiable y con seguridad los resulta- 
dos de las acciones, para adaptar lo antes posible 
las acciones subsiguientes. 

En general, se considera que la estructura para 
operar en red debe satisfacer las necesidades de: 
asesoramiento y consultas con las autoridades polí- 
ticas, intercambio de información y relación con las 
Autoridades de la estructura básica de las FAS así 
como con las organizaciones multinacionales, la 
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Figura 3 producción de la inteligencia requerida, la defini- 


ción de las opciones de respuesta militar en la ges- 
tión de crisis, el planeamiento de las operaciones 
militares (en los niveles estratégico, operacional y 
táctico), la determinación de necesidades y la distri- 
bución y empleo de recursos, así como la conduc- 
ción y seguimiento de las operaciones. 

A modo de requisitos, si consideramos el tipo de 
información que se mueve por la red (mensajería, 
imágenes, meteorología, inteligencia, Órdenes de 
misión, etc.) y la necesaria interoperabilidad o com- 
patibilidad con otros sistemas de distinto nivel y ca- 
pacidad, salvaguardando siempre la seguridad de la 
información, se puede comprender que el sistema 
es necesariamente muy complejo; y si añadimos 
que debe ser desplegable e interoperable global- 
mente, aun resulta de mayor dificultad. Pero toda 
esa complejidad y el elevado coste que lleva consi- 
go el desarrollo del sistema de sistemas, representa 
un esfuerzo necesario que no se debería permitir 
disminuir o ralentizar, de acuerdo con las posibili- 
dades disponibles, y su disponibilidad debería res- 
ponder principalmente a la ineludible necesidad de 
hacer frente de forma eficaz y en un ámbito global a 
la máxima amenaza que tiene hoy día la sociedad: 
el terrorismo en sus varias facetas. 

El marco donde se desarrolla la NEC viene defini- 
do por la propia entidad de la información, la red 
en sí misma, las operaciones y, por supuesto, el per- 
sonal que participa y emplea la NEC; todo ello ha 
de ser realizado mediante líneas seguras, y discrimi- 
nando el tipo y volumen de información que tiene 
que interactuar con cada componente de la red. Las 
limitaciones político legales impuestas en las opera- 
ciones actuales, donde la guerra no es declarada 
abiertamente, teniendo que operar de modo discre- 
to y casi en tiempo real, en distintas partes del mun- 
do casi simultáneamente, hacen imprescindible una 
cohesión y coordinación de todos los elementos im- 
plicados de distintas organizaciones y teniendo que 
reducir al mínimo los tiempos de reacción. Aunque 
el beneficio no es cuantificable en términos econó- 
micos, es evidente la relación de este objetivo con 


la Defensa Nacional, ya que el empleo de la NEC, 
debe poder conjuntar el poder político y el militar, 
coordinando con precisión los distintos elementos 
implicados en conseguir los efectos deseados y mi- 
nimizando los daños colaterales indeseados e inclu- 
so promoviendo la cooperación de la población ci- 
vil. 

La posibilidad de usar y sacar el máximo prove- 
cho de este concepto obliga a realizar cambios en 
las organizaciones, en las doctrinas y en los proce- 
dimientos de empleo (hasta lograr una aproxima- 
ción de desarrollo en espiral, tipo “win-win”). La ra- 
pidez con que evoluciona el concepto y sus posibi- 
lidades obliga a que estos cambios y adaptaciones 
se hagan sin demora. La industria ha de ser el motor 
principal que pueda hacer realidad los conceptos 
que se están desarrollando en el ámbito de la NEC 
(por ello se está organizando en consorcios globales 
como NCOIC y estudios europeos como el Lol 
NEC), ya que las modernas tecnologías de la infor- 
mación permiten diseñar soluciones a los proble- 
mas y requisitos identificados actualmente en las 
operaciones y es la industria la que tiene la capaci- 
dad de hacerlos realidad. 

Los simuladores son un elemento esencial para 
apoyar la evolución tecnológica, realizar el análisis 
de las posibles iniciativas mediante ensayos y facili- 
tar la capacidad de transformación del personal y 
por ello deben estar permanentemente actualizados 
con respecto a los programas de ensayos y mejoras 
de los correspondientes sistemas, por ello, los labo- 
ratorios de ensayos de las iniciativas NEC deben in- 
corporar simuladores junto con los equipos prototi- 
po para ensayar y reflejar cuantas modificaciones 
tengan lugar en éstos. Además, las unidades y cen- 
tros logísticos deben disponer de equipos de prueba 
para ensayos de intercomunicación y asegurar un 
correcto funcionamiento interoperable de los diver- 
sos subsistemas del entorno NEC. 

La complejidad de la NEC requiere, normalmen- 
te, que su implantación se lleve a cabo mediante la 
cooperación de diferentes industrias en el ámbito 
internacional global. La globalización es así un 
componente que influye también en el ámbito in- 
dustrial, con una cooperación industrial en este te- 
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rreno, con una dimensión sin precedente, como el 
consorcio NCOIC con más de ochenta industrias 
asociadas entre el área principal (entre las que se 
encuentran las españolas INDRA y EADS) y las dis- 
tintas áreas relacionadas; y su número sigue au- 
mentando para posibilitar ese intercambio de tec- 
nología y negocio global. 

En el ciclo de transformación por obtener la 
capacidad NEC, cambiará el papel tradicional de 
la industria para solucionar los problemas plante- 
ados conjuntamente con el cliente global, desa- 
rrollando e implementando soluciones adoptadas 
en laboratorios y simulaciones (figuras 2 y 4) pa- 
ra, en un ciclo continuo evolutivo (de aproxima- 
damente dos décadas para completar la figura 3), 
irlas mejorando en la práctica; según sea posible 
superar las limitaciones tecnológicas y presu- 
puestarias. 

Asimismo, habrá que producir una interacción 
entre los distintos organismos implicados, para edu- 
car y formar en este nuevo ámbito a las nuevas ge- 
neraciones de técnicos, operadores, gestores y di- 
rectores. 


EVOLUCIÓN INTERNACIONAL 


Las teorías “Networkcéntricas” se han implanta- 
do con fuerza en los desarrollos de Defensa y, a 
pesar de su escasa concreción doctrinal, son in- 
vocadas en cualquier reorganización o programa- 
ción de defensa, lo que implica el necesario se- 
guimiento por parte nacional. La parte más realis- 
ta y concreta de estos desarrollos se encuentra 
actualmente en los estudios OTAN de viabilidad: 
NNEC “Feasibility Study” (finalizados en 2005 y 
donde España ha participado, junto con otras 11 
naciones aliadas). Los desarrollos técnicos y pre- 
supuestarios de la NNEC podrian estar suficiente- 
mente cubiertos con nuestro desarrollo nacional 
del “Feasibility Study”, pero es necesario además 
mantener un esfuerzo de nuestros órganos gesto- 
res de doctrina y orientaciones militares para 
mantener la capacitación teórica de los oficiales 
que han de desarrollar estos conceptos tanto en el 
marco nacional como en el aliado. 

La infraestructura actual de comunicaciones y sis- 
temas de información se la denomina en OTAN 
“Networking and Information Infrastructure o NI!” 
para diferenciarla de la infraestructura de red cen- 
tralizada del concepto NEC (de forma análoga a la 
designación norteamericana Global Information 
Grid or “GIG” para la infraestructura CIS requerida 
para posibilitar la guerra apoyada en la red Net 
Centric Warfare). Sin embargo, la NEC va más allá 
del concepto CIS, ya que afecta sobre todo a la 
doctrina y ejercicio del mando y control, pero sus 
únicos logros y proyectos concretos están actual- 
mente en el campo CIS. No obstante la NNEC está 
ya condicionando los análisis de estructuras de 
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mando y organizaciones de las fuerzas aliadas (es- 
pecialmente de la Fuerza NAEW y la consiguiente 
transformación de la flota AWACS E-3A), así como 
la orientación de la formación de los mandos y ofi- 
ciales de los estados mayores. 

Un primer éxito del desarrollo del concepto 
OTAN NNEC es el haber sabido implicar a la in- 
dustria (principalmente estadounidense) con los 
mandos aliados (muy principalmente el ACT) y las 
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naciones (significativamente representadas por 
USA, Reino Unido, Holanda, Francia y Alemania). 
Las posturas de las cinco naciones difieren en el 
grado de implantación, los recursos y la finalidad o 
nivel de ambición, pues aunque algunas son seme- 
jantes, el impulso hacia la implantación y el nivel 
de ambición son mayores en USA mientras que 
Alemania es más conservadora (ya que pretende 
utilizar y mejorar los medios existentes) y Francia, 
aunque no es remisa a dedicar medios hacia el de- 
sarrollo de la NEC, declara el uso como prioritario 
a nivel nacional. 

En el Ejército del Aire, el programa de Mando y 
Control “SIMCA” ha de ser el más relacionado con 
la transformación de la fuerza aérea para la iniciati- 
va NEC y deberá seguir adaptando al mismo las fa- 
ses sucesivas del Programa OTAN ACCS que diri- 
jan el esfuerzo de Transformación NEC a las áreas 
conjuntas de transformación para: centros de man- 
do, integración de sensores y comunicaciones (con 
la integración de enlaces de datos en los centros de 
mando y control aéreo). 

El futuro de la transformación para obtener la ca- 
pacidad NEC en España podría pasar por la crea- 
ción de la figura de un “Inspector NEC” que sea 
responsable de la elaboración y gestión de un Plan 
Director NEC, en el que sean coordinados todos los 
aspectos de una evolución continua; en un proceso 
que se extiende más allá de un período de quince 
años y en los que las capacidades de trabajo en red 
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lograrán hacer posible que las operaciones político 
militares estén adaptadas a las nuevas circunstan- 
clas. 


CONCLUSIONES 


A modo de conclusiones, en el Área 4 se alcanza- 
ron las siguientes: 

— Los cambios y avances tecnológicos están intro- 
duciendo gradualmente a la mayoría de los países 
en la revolución digital. A efectos del planeamiento 
NEC, los cambios han de comenzar desde premisas 
conocidas y progresar en estrecha colaboración con 
la industria (NCOIC y Lol NEC) y las organizaciones 
internacionales (OTAN y UE) hacia los objetivos re- 
queridos. 

— El concepto para las futuras Operaciones con- 
juntas de la Alianza (CAFJO), que está siendo desa- 
rrollado actualmente por el mando OTAN de Trans- 
formación (ACT), junto con la guía estratégica Bi-SC 
del documento “Military Challenge”, valen para de- 
finir las áreas de capacidades operacionales necesa- 
rias para las operaciones OTAN (figura 1). 

— Las fuerzas armadas deben moverse desde el 
planeamiento actual para obtener plataformas y sis- 
temas interoperables operando en red (figura 2) has- 
ta obtener la NEC completa que permita poder reali- 
zar más eficazmente las operaciones basadas en 
efectos (EBO), permitiendo usar fuerzas más adapta- 





bles y capaces, con mayor precisión y rápida des- 
plegabilidad. 

— Muchas de las naciones se están embarcando 
en inversiones relacionadas con la NEC, algunas de 
ellas ya tienen programas maduros mientras que 
otras están sólo empezando. Los programas NEC 
deben incluir a todos los países, ya que cada uno 
tiene una parte de la solución global y sólo en ese 
caso se podrán obtener todos los beneficios del con- 
cepto NEC para las naciones. El planeamiento para 
la NEC requiere el alineamiento de todos los proce- 
sos de planeamiento operativo y el estado final de- 
seado será la sincronización completa. 

— La NEC es el componente clave que permite la 
transformación de las fuerzas armadas y será conse- 
guida a través de todas las posibles líneas de desa- 
rrollo. La estrategia para desarrollar los aspectos 
NEC del trabajo en red y compartir información ha 
de ser enfocada inicialmente desde la unión recí- 
proca de los sistemas en red y los de información, 
para poder formar una capacidad de federación de 
sistemas. 

— El cambio hacia la NEC (figura 3) será un pro- 
ceso evolutivo, involucrando una aproximación 
gradual (tipo “win-win spiral development”, figu- 
ra 5) a la forma en que los elementos de la fuerza 
y la organización de apoyo trabajan conjuntamen- 
te para conseguir las ambiciones NEC a largo pla- 
zO (figura 6).+ 
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El factor humano. Transformación 
del personal hacia la operación 
en red. Liderazgo, educación y 

control del entrenamiento 


JUAN ANTONIO CARRASCO JUAN 
Coronel de Aviación 





se puede considerar como la “primera guerra 

de la información”, entendida ésta como “el 

uso de la información, lograda mediante sistemas, 

procesos, procedimientos y estructuras, con el fin 

de conseguir la anulación del oponente en térmi- 

nos de información y conocimiento, logrando así 
un empleo más efectivo de las propias fuerzas”. 

En definitiva, se trata de conseguir una superiori- 

dad en la información', al mismo tiempo que se la 


p ara muchos analistas, el Conflicto del Golfo, 
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negamos al enemigo. Esto se refleja en la obtención 
de una inteligencia y una visión de conjunto del te- 
atro, que favorece la toma de decisiones a todos los 
niveles, tanto en el estratégico, como en el operati- 
vo y el táctico 

Para el desarrollo de la Operación “Enduring Fre- 
edom” en Afganistán, se utilizaron una serie de ca- 
pacidades que han marcado un antes y un después 
en el desarrollo de las operaciones militares. No 
obstante, el incremento en las comunicaciones vía 
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satélite, los servicios web y las imágenes, han crea- 
do, paradójicamente, una fuerte demanda de infor- 
mación en tiempo real a todos los niveles de la es- 
tructura de mando, tanto en la Fuerza, como en los 
Cuarteles Generales, así como a nivel político. 

Los sistemas C4ISR?, cuya doctrina ha ido evolu- 
cionando desde la década de los 60, permiten dis- 
poner de un cuadro de situación actualizado del te- 
atro. La revolución de la información, producto de 
los avances en las tecnologías de las comunicacio- 
nes y de los procesos de la información, han traído 
innovaciones paralelas en las teorías organizativas 
y de conducción de situaciones de crisis y conflic- 
to. Desde el nivel político* hasta el nivel táctico, la 
información es un aspecto esencial para el uso efi- 
caz de la diplomacia* y para el empleo efectivo de 
fuerzas militares, por lo que estos sistemas, junto a 
las personas, los procedimientos y las estructuras se 
convierten en las claves para la sincronización, ra- 
pidez y precisión en la toma de decisiones al nivel 
que competa. 

La globalización, la aparición de nuevas amena- 
zas y la complejidad de los conflictos emergentes, 
junto con los avances tecnológicos puestos por las 
industrias al alcance de muchos usuarios, incre- 
menta aún más la necesidad de asegurar una supe- 
rioridad* en la información, una interoperabilidad 
de sistemas y una gestión realista de recursos, tanto 
humanos como materiales, que nos asegure esta 
capacidad, y que a efectos de OTAN se conoce por 
NATO Network Enabled Capability (NNEC). 

Para poder obtener, desarrollar y sostener la NEC, 
es necesario disponer de una variada fuente de da- 
tos que puedan ser analizados, filtrados y expuestos 
en los niveles pertinentes para las tomas de decisio- 
nes adecuadas. Esto implica el disponer de un fac- 
tor humano, es decir, de los recursos humanos, su- 
ficientemente educados y entrenados para ofrecer, 
dentro de una acción conjunta, las inteligencias es- 
pecíficas que faciliten dichas decisiones. 


FACTOR HUMANO 


El concepto NNEC implica para su empleo un 
personal altamente cualificado debido a la comple- 
jidad que conlleva, la velocidad de actuación que 
proporciona y la alta tecnología que requiere. 


La aplicación de este concepto puede producir 
una evidente cadena de beneficios: mejores fuentes 
de información y redes, mejora en la información 
compartida, y en el entendimiento y en el conoci- 
miento de la situación. 

Todo lo anterior se refleja, a su vez, en mejores 
decisiones y por lo tanto en acciones óptimas, con 
lo que los efectos que se pretenden conseguir son 
más viables. A su vez, esta cadena implica una se- 
rie de riesgos, tales como: el coste, el ancho de 
banda necesario para asumir el grado de informa- 
ción requerido, la interoperabilidad y la fiabilidad y 
dependencia de los sistemas que hacen viable el 
concepto NEC. 

Pero en toda esta cadena, el factor humano es 
fundamental y crítico. Analizando los últimos con- 
flictos se puede afirmar que no siempre los flujos de 
información fueron los adecuados, bien por ser ex- 
cesivos en densidad respecto a las demandas, bien 
por no ser consecuentes en su naturaleza con los 
niveles de los destinatarios, bien por carencias de 
transporte en volumen y velocidad de los equipos 
empleados, o por carecer del recurso humano pre- 
parado y entrenado para lo que supone operar en 
red. 

Las tecnologías, continuamente evolutivas, que 
se emplean para la conducción de las operacio- 
nes actuales, implican un desafío constante en lo 
referente a la selección de la mano de obra apro- 
piada para poder ofrecer o cumplimentar con sa- 
tisftacción lo que supone un entorno de red, que 
traslada el teatro de operaciones a cualquier dis- 
tancia y lugar, y que necesita de una rápida com- 
prensión de los acontecimientos para determinar 
la acción siguiente. El recurso humano necesario 
tiene que abarcar, por consiguiente, los campos 
de liderazgo, mando y control, y las organizacio- 
nes asociadas y especializadas en diferentes en- 
tornos. 

Pero es que además, a las problemáticas que se 
generan en los campos anteriormente menciona- 
dos, hay que añadir la dificultad que supone el 
cambio de mentalidad para el entorno militar, es 
decir, el uso conjunto de la información en una red 
en la que cada usuario, en los diferentes niveles, 
podría utilizar el sistema para facilitar el cumpli- 
miento de sus cometidos. 





SITUACION 


Cuadro 1 
EFECTO 





Avances en la Tecnología, Globalización y Dinamismo 
de las Operaciones. 


Implican cambios en el Teatro de Operaciones. 





Adaptación de la Fuerza Aérea al cambio. 
Fuerza Aérea Expedicionaria. 


Implica Dominio de la Información y Superioridad Aérea. 





Necesidad de promover capacidades. 


Concienciación global 

Planificación: 

- Doctrinas, tácticas, técnicas y procedimientos. 

- Obtención y capacitación del personal. 

- Toma de decisiones por adelantado, casi en tiempo real. 
Ejecución dinámica y proyecto de información global. 
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ESPECIALIZACIÓN DE LOS RECURSOS 
HUMANOS PARA LA NEC 


Se hace obligatorio, a la vista de todo lo anterior, 
determinar cuáles son las características que debe 
tener el recurso humano para que pueda hacer 
frente a las demandas que los sistemas van a exigir- 
le en cuanto a conocimiento, entrenamiento y ope- 
ratividad, y las áreas que deben ser contempladas 
en la formación de este recurso para capacitarle pa- 
ra la NEC. 

Pero antes de seguir conviene exponer unas ideas 
sobre lo que representa la NEC en el entorno en el 
que nos estamos moviendo (ver cuadro 1). 

Del estudio de este entorno y de la propia estruc- 
tura de la NEC se derivan los requerimientos de re- 
cursos humanos para soportar una estructura real- 
mente compleja y altamente tecnificada. 

Estas tres situaciones reciben apoyo de una serie 
de campos tecnológicos que, a su vez, exigen un 
recurso humano capacitado para: 

e Gestión y aprovechamiento de la información. 

e Fusión y entendimiento de la información-co- 
nocimiento y sabiduría. 

e Arquitecturas avanzadas de procesamiento. 

e Operaciones cibernéticas y simulación. 

e Plena conectividad aérea segura y C4ISR. 

e Evaluaciones dinámicas tomando en cuenta la 
información anterior para determinar las probabili- 
dades, Operaciones Basadas en Efectos (EBO). 

En definitiva, este nuevo concepto de operación 
necesita para su habilitación de: 

e La infoesfera conjunta del entorno de batalla* 
que integre, añada y difunda información relevante 
para el apoyo a la toma de decisiones. 

e Sistema administrador de red de dominio múlti- 
ple y un programador de aplicación que permita 
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importar, presentar y fusionar múltiples fuentes de 
información. 

e Doctrina para que el factor humano pueda fun- 
cionar en un escenario centrado en el conocimien- 
to y que integre: 

— Información. 

— Toma de decisiones. 

— Delegación. 

— Mejor control de recursos. 

— Rapidez de actuación. 

— Cuantificación de resultados ante la incertidum- 
bre, casi en tiempo real. 

En la obtención del recurso humano es necesa- 
rio planear a largo plazo, analizar y entender el 
impacto de las decisiones que se toman hoy para 
el escenario de batalla del mañana, o lo que es lo 
mismo, “concienciación predecible del teatro de 
operaciones”. Además, en la idea de obtener una 
Fuerza Aérea cada vez más expedicionaria, hay 
que tratar de buscar la máxima sinergia, “exce- 
lencia organizacional”, es decir, factor humano y 
su gestión. 

Lo que sí es seguro es que en el futuro se operará 
como integrante de un equipo conjunto, combina- 
do e interinstitucional. Ello supone una serie de 
cuestiones (ver cuadro 2) a las que debemos dar 
respuestas: 

En el entendimiento de que el recurso humano y 
el entrenamiento son factores claves en el éxito de 
las operaciones, se tratan a continuación unas ideas 
sobre cada uno de estos factores. 


Recurso humano 

La transformación de la Fuerza Aérea para operar 
en un entorno de red requerirá un número apropia- 
do de personal con las especialidades adecuadas 


dossier 


dossier 


para poder explotar la tecnología” de la informa- 
ción. Es decir: 

e Especialistas en todas las áreas de Inteligencia 
(imágenes y señales). 

e Analistas para fusión ISR (Inteligencia, Vigilan- 
cla y Reconocimiento). 

e Gestores de contenido, para el procesado de in- 
formación y gestión de bases de datos. 

e Especialistas en procesamiento avanzado y ope- 
raciones cibernéticas. 

e Administradores de Web, para gestión de conte- 
nido en Web y su diseminación. 

e Administradores de redes de comunicaciones, 
para gestión y coordinación de la amplia gama de 
comunicaciones, a todos los niveles, necesarias en 
las Operaciones. 

Dadas las específicas especialidades que se re- 
quieren, la obtención y el entrenamiento del recurso 
humano se ha de llevar a cabo con la previsión sufi- 
ciente para asegurar la necesaria disponibilidad de 
efectivos. 

Por otro lado, el mando de las operaciones mili- 
tares necesita de líderes y equipos que sean capa- 
ces de tomar decisiones y dar repuestas adecuadas 
en forma y en tiempo, aún cuando se encuentren 
en situaciones inciertas. El nivel de formación es 
un punto determinante para obtener un líder cuali- 
ficado, competente y eficiente, y no hay que olvi- 
dar que este planteamiento educativo hay que pla- 
nificarlo a largo plazo. En la actualidad y en el fu- 
turo, este tipo de líder tiene y tendrá que conducir 
operaciones que hagan frente a un amplio espec- 
tro de entornos cambiantes. La agilidad mental del 
mismo, mejorará la agilidad física de los sistemas, 
plataformas y organizaciones, de ahí la constante 
preocupación y actualización para la obtención de 
líderes preparados. 


Retos relacionados con los recursos humanos a la 
hora de disponer de una capacidad NEC 

Uno de los primeros retos para la obtención de la 
capacidad NEC es el cambio de mentalidad en las 
Fuerzas Armadas. En este punto convendría hacer- 
nos algunas preguntas al respecto: ¿La actual doctri- 
na proporciona las bases para la formación y entre- 
namiento de recursos humanos?, ¿La formación del 
líder tiene las miras puestas en los principios de la 
NEC?, y por último y no menos importante, ¿Este re- 





Cuadro 2 





¿Cuánto de la Fuerza Aérea necesita transformarse y con 


qué velocidad? 

¿Cuál es el tipo de amenaza? <=” 14 Planificación 
del circuito de operación —=»> Observar, orientar, 
decidir y actuar. 

¿Qué hará la Red?: 

- el e el circuito de operación. 
= Transformará doctrina, adiestramiento y educación, sin 
abrumar al recurso humano y a la herramienta con 
información irrelevante. 








to importante, es decir, la obtención de la capaci- 
dad NEC, está en la mente de todos? 

Otro reto a considerar es la obtención del perso- 
nal militar que pueda satisfacer las necesidades de 
la NEC. No hay que olvidar que el personal es un 
recurso crítico y que las demandas tecnológicas, 
que los sistemas C4ISR implican, demandarán gran- 
des inversiones y recursos humanos muy específi- 
cos. Aquí, al igual que cuando se habla del cambio 
de mentalidad, habría que considerar unas pregun- 
tas: ¿Están las Fuerzas Armadas preparadas para ha- 
cer frente a estas demandas?, y ¿Estamos haciendo 
un planeamiento que considere tanto el cambio de 
mentalidad como la obtención de una “generación 
NEC”?, 

Otro tema a considerar como reto y que se ha 
apuntado ya de alguna forma en el desarrollo de los 
dos anteriores, es la formación y entrenamiento que 
asegure un personal altamente cualificado. Induda- 
blemente, la capacidad NEC implica inversiones 
muy elevadas desde el punto de vista económico. 
Una solución factible sería recurrir a una formación 
y entrenamiento a nivel naciones OTAN o UE. 

Dado el carácter de esta capacidad, es fundamen- 
tal disponer de los simuladores* que proporcionen 
un completo entrenamiento, con posibilidad de ver 
otros sistemas orgánicos, integrados o incrustados 
en otros sistemas (Planeamiento de Misión, Desarro- 
llo de Operaciones), y todo ello en un completo es- 
pectro de posibilidades a las que hacer frente. 

Siguiendo el mismo razonamiento que en los tres 
retos anteriores, podíamos preguntarnos: Con el fin 
de conseguir un desarrollo óptimo en la implanta- 
ción de la capacidad NEC es fundamental un perso- 
nal muy especializado, ¿Tienen las naciones OTAN 
adecuados programas de formación, escuelas y cen- 
tros de entrenamiento?, ¿Deberían establecerse por 
parte de OTAN cursos para comandantes, estados 
mayores y especialistas, que coordinasen ideas y 
doctrinas? 

Por último, la capacidad NEC implica transformar 
y establecer nuevas estructuras. Estas deben ser di- 
námicas para hacer frente a un amplio contexto de 
circunstancias cambiantes. Los ordenadores y la red 
proporcionan una rápida gestión en los diferentes 
procesos, pero no hay que olvidar que tienen limita- 
ciones y ambigúedades, en definitiva, que las má- 
quinas calculan pero solamente los humanos deci- 
den, por lo que habrá que adecuar las estructuras 
para facilitar el acceso a una capacidad NEC. 


CONCLUSIONES 


e El nuevo entorno estratégico implica cambios 
en las fuerzas armadas. Nuevas amenazas requieren 
poder enfrentarlas desde un amplio espectro de 
operaciones. Ello se traduce en la necesidad de ace- 
lerar el “Proceso de la Decisión” y desarrollar “Ope- 
raciones en tiempo real”. 
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e Hoy día, el recurso más crítico en la transforma- 
ción de las fuerzas armadas es el recurso humano. 

e Los retos más importantes que hay que enfren- 
tar, sin olvidar los económicos, son “el cambio de 
mentalidad y comportamiento” y la “obtención de 
recursos humanos para las Fuerzas Armadas”, por 
lo que es muy importante, respecto a estos dos últi- 
mos, desarrollar los factores de atracción y motiva- 
ción. 

e Aunque la gente joven tiene un alto nivel sobre 
información tecnológica, el entorno de la NEC re- 
quiere estudios y entrenamiento adecuados. Para 
ello es necesario disponer de unos específicos desa- 
rrollos doctrinales, cursos, orientados hacia dicho 
entorno, para conseguir las adecuadas especializa- 
ciones, y un entrenamiento que permita acometer y 
solucionar, lo más realmente posible, las situacio- 
nes cambiantes de los conflictos emergentes del si- 
glo XXI. 

e Consecuente con lo anterior, se necesitan líde- 
res capaces de hacer frente a una amplia gama de 
operaciones militares. La tecnología de la informa- 
ción ha mejorado la situación de los comandantes, 


'El documento de Estrategia Militar del JEMAD, del año 2004, 
establece, como un multiplicador de la Fuerza, la Superioridad 
de la Información considerada como imprescindible para ase- 
gurar una apreciación continua de la situación, que garantice 
la independencia del sistema nacional de adopción de decisio- 
nes. 

El mismo documento al hablar de Objetivos Estratégicos Mili- 
tares (OEM, s) y, concretamente al tratar el OEM 4A, señala “De- 
finir estructuras y priorizar capacidades que permitan la obten- 
ción de tecnologías más avanzadas en los Campos de Mando y 
Control y de la Inteligencia”. 


¿Mando, Control, Comunicaciones, Procesamiento, Inteligencia, 
Vigilancia y Reconocimiento. 


La Directiva de Defensa Nacional 1/2004, señala la necesidad 
de nuevas capacidades, estructuras militares y procedimientos de 
actuación para hacer frente a los nuevos riesgos y amenazas 
emergentes en el escenario estratégico de principios del siglo 
XXI. Factores tales como la unificación de los servicios de inteli- 
gencia militares, transformación de estructuras, capacidades y 
doctrinas militares, son esenciales a la hora de incrementar la efi- 
cacia operativa ante tales riesgos y amenazas. 


“La información, las redes de información y los medios para pro- 
cesarla, deben ir dirigidos a la obtención de una ventaja estratégi- 
ca (Knowledge advantage) que facilite el campo de batalla de la 
información (Cyber battlefield). 


En el Diario de Sesiones del Congreso de los Diputados, número 
697, de fecha 25 de febrero de 2003, se recogen las intervencio- 
nes sobre el Plan Director de Tecnologías de la Información y 
Comunicaciones. En ellas se especifican las demandas crecientes 
de datos de información, sistemas de información, plataformas 
informáticas y red de comunicaciones, todo ello englobado por 
la necesidad de seguridad. 


“La infoesfera une toda la información para apoyar a los coman- 
dantes en el cumplimiento de sus misiones. Permite obtener e in- 
tegrar los datos procedentes de diversas fuentes, mediante el uso 
de pantallas, añadir esa información y distribuirla, en forma y 
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pero al mismo tiempo ha incrementado la comple- 


jidad del entorno de toma de decisiones. Tanto el 


líder de hoy como le del mañana, se moverá en un 
mundo de ciencia y tecnología que proporcionarán 
capacidades militares críticas en áreas, tales como: 
señales, imágenes, inteligencia de medidas, fusión 
de información, gestión de la información, procesa- 
miento avanzado, operaciones cibernéticas y man- 
do y control. El proceso de formación será de gran 
importancia e implicará planes de estudios específi- 
cos, permanentemente actualizados, entrenamiento 
sincronizado y real y perfeccionamiento en un 
mundo tecnológico siempre en evolución. 

e El apoyo a la “Filosofía NEC” obliga a una ur- 
gente mentalización a todos lo niveles. Pero no sólo 
los retos tecnológicos implican planeamiento a lar- 
go plazo y grandes inversiones, los recursos huma- 
nos también requieren un planeamiento profundo y 
realista de necesidades, una obtención consecuen- 
cia de ese planeamiento, una formación y un per- 
feccionamiento continuo. Todo lo anterior significa 
tiempo en un entorno que, sin duda, cambia de un 
día para otro. Este es el más ambicioso de los retos. 


grado de detalle, acorde con las exigencias de otros usuarios a 
otros niveles. El espectro de aplicación varía desde el centro re- 
moto de la batalla hasta el mismo combatiente. 


"Esta tecnología implica: Infraestructura de Redes y Seguridad, 
Arquitectura Web y entornos de aplicación, Sistemas distribuidos 
sobre plataformas, Procesos de Lenguaje Natural, Entornos de co- 
laboración y Flujo de Trabajo, Gestión del conocimiento, Corre- 
lación y Resolución de Conflictos, Técnicas de compresión, Téc- 
nicas de visualización y representación multidimensional, Adies- 
tramiento y Simulación Interactiva. 


Estos simuladores tienen que proporcionar una capacidad de si- 
mulación sincronizada y real. Se estima que para el año 2010, 
todo el personal responsable del planeamiento (en el caso de la 
Fuerza Aérea, planeamiento aéreo y espacial) dispondrán de una 
cantidad muy elevada de información sobre el estado del/de los 
objetivo/s. De hecho, los comandantes en el futuro, podrán efec- 
tuar ataques muy eficaces casi en tiempo real, basándose en la 
disponibilidad de capacidades tecnológicas que permiten la 
transferencia de información, almacenamiento, reconocimiento y 
depuración de la información. 

Que la Fuerza Aérea pueda cumplir con los retos del mañana 
va íntimamente ligado a su proceso de transformación para ope- 
rar en el entorno de red, así como al uso de las capacidades que 
faciliten dicho proceso. De lo que no cabe duda, es que para lo- 
grar los objetivos que se le requieren es fundamental una capaci- 
dad de simulación sincronizada y real. 

Por otro lado, el enemigo actual es diferente del enemigo del 
futuro. Consecuentemente, los simuladores no sólo deben ofrecer 
una representación adecuada de doctrinas y procedimientos, si- 
no que también deben poder representar las posibles evoluciones 
del enemigo. 

Actualmente, y al hilo de todo lo anterior, está en proceso la 
elaboración de una nueva generación, la tercera, de simuladores 
que unan a capacidades actuales, reducción gradual de recursos, 
movimiento y logística, aspectos principales adicionales, tales 
como: ciclos de decisión, factores humanos y efectos operacio- 
nales. El objetivo final de la simulación y el entrenamiento se 
puede concretar en consecución de los cometidos con mayor ra- 
pidez, menos bajas y menos daños colaterales. 
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TLP 2005-3 
Una gran 
oportunidad 


JUAN ANTONIO CARRASCO MARIN 
Capitán de Aviación 





stas líneas pretenden mostrar, 
Fe: el punto de vista del piloto 
e una unidad de caza, la expe- 
riencia que supone asistir a un curso 
de vuelo como el Tactical Leadership 
Programme (TLP). 

El TLP es uno de los cursos más 
interesantes y complejos al que ac- 
tualmente asisten pilotos del Ejército 
del Aire y de otras Fuerzas Aéreas 
de la OTAN. El programa consta de 





una serie de conferencias teóricas y 
de unas quince misiones de vuelo cu- 
ya complicación va aumentando con- 
forme se desarrolla el curso. 

La organización TLP tiene su sede 
en la Base Aérea de Florennes, en Bél- 
gica. Allí, y durante cuatro semanas, 
despliegan los participantes (normal- 
mente dos pilotos/tripulaciones por 
unidad) junto con sus aeronaves y 
equipos de mantenimiento. El apoyo 





logístico corre a cargo de las instala- 
ciones y personal que las naciones par- 
ticipantes dentro del Programa TLP 
mantienen en el aeródromo belga. 

El objetivo del curso es proporcio- 
nar a todas los asistentes una serie de 
conocimientos que les permitan au- 
mentar sus capacidades para organ1- 
zar y liderar misiones multinaciona- 
les en las que tomen parte un gran 
número de aeronaves y medios con 
diferentes capacidades, y que preten- 
den un objetivo común “Composite 
Air Operations” (COMAOSs). 

Para ello la organización del TLP 
establece diariamente un escenario 
distinto, basado generalmente en las 
operaciones y ejercicios más recientes 
en los que ha tomado parte la OTAN 
(Balcanes, Irak, Afganistán...), y tras 
marcar una serie de objetivos otorga 
la responsabilidad de alcanzarlos a 
uno de los participantes del curso 
nombrándolo Mission Commander 
(MC). Bajo el mando del MC se po- 
nen un conjunto de medios, que nor- 
malmente consisten en el resto de ae- 
ronaves y pilotos del curso (unos 20 
en total), con los cuales trabajará en 
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equipo estrechamente para la consecu- 
ción final de esos objetivos. Normal- 
mente se cuenta también con un “Air- 
borne Warning and Control System” 
AWACGS y conforme las misiones van 
adquiriendo mayor complejidad se in- 
troducen elementos adicionales como 
aviones de patrulla marítima, medios 
de supresión de defensas aéreas ene- 
migas, helicópteros para operaciones 
de rescate en combate aéreo, etc. 

Por parte del Ejército del Ai- 
re, para el curso 2005/3 se han 
enviado dos pilotos del Ala 15, 
y dos pilotos del Ala 14. Ade- 
más por parte de la Armada, 
también dos pilotos de AV-8B 
han asistido al programa. La 
participación española se com- 
pletó con personal del Grupo 
Norte de Mando y Control 
(GRUNOMAC) en labores de 
enlace con los controladores de 
interceptación (GCI/AWACS), 
y personal del Ala 15 y de la 
Escuadrilla de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo (EADA) para co- 
metidos de Inteligencia. 

Es importante que los pilotos 

















Línea de aviones, parking del TLP en Florennes. Pilotos españoles curso TLP 2005-3. De 


izquierda a derecha: Capitán Monleón (Ala 14), Capitán Fernández Espejo (Ala 14), Ca- 
pitán Reyero (Ala 15), Capitán Carrasco (Ala 15), Teniente de Navío Garrido (9* Eslla), 
Teniente de Navío Mérida (9* Eslla, recientemente fallecido). 


participantes en el TLP tengan cierta 
experiencia en el sistema de armas 
con el que van a desarrollar el curso 
(unas 500 horas mínimo), ya que un 
conocimiento amplio del mismo y de 
las tácticas más idóneas para su em- 
pleo, facilitan mucho las labores de 
coordinación dentro del planeamiento 
de misiones, con el consiguiente aho- 
rro de tiempo (el mayor enemigo pa- 
ra los participantes en el curso). 





Mapa, descripción de misión. 





A continuación se da una descrip- 
ción de la frenética actividad desarro- 
llada en un día cualquiera del curso. 

Un día en el TLP 
M 7:15 La jornada empieza en el co- 
medor con el desayuno 
E 8:00 Comienza el briefing gene- 
ral. En él se da información mete- 
orológica de Florennes y de la zona 
en la que se va a volar, así como la 
predicción sobre el área del objeti- 
vo. Posteriormente se ofrece 
un briefing de inteligencia, en 
el que se plantea el escenario 
y se otorga información de la 
amenaza existente en el mis- 
mo, tanto aérea como terres- 
tre. El representante del 
AWACGCS ofrece los datos del 
mismo (número de controla- 
dores disponibles, órbita...) y 
se repasan las reglas de entre- 
namiento para ese día. Ade- 
más, en el caso de sobrevolar 
durante la misión un país so- 
bre el que no se haya volado 
anteriormente, se repasa la re- 
glamentación de espacio aéreo 
y circulación del mismo. 
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AERONAVE NACIONALIDAD | ROLE | BASEDEORIGEN 

- 2xTORNADO GR-4 REINO UNIDO MARHA M 

- 2xTORNADO F-3 REINO UNIDO LEEMING 
2xF-16 C/D TURQUÍA ANKARA 

2xA MX ITA LIA AIRE-SUELO AMENDO LA 

 AxF-16 MLU BÉLGICA MULTI-RO LE FLO REN NES 

— 2xMIRAGE F-1M ESPAÑA AIRE-SUELO ALBACETE 

| 2xF-16 A PORTUGAL MULTI-RO LE MONTE REAL 
2xAV-8B+ ESPAÑA ROTA 
2xEF-18A + ESPAÑA MULTI-RO LE ZARAGOZA 





MW A las 8:30 los componentes del 
curso, así como representantes del 
resto de fuerzas amigas implicadas en 
la misión se dirigen a la sala de pla- 
neamiento. Allí, el “General of the 
day” (GOD) establece los procedi- 
mientos de salida y recuperación a la 
base y repasa la multitud de limita- 
ciones de espacio aéreo que existen 
en estas misiones del TLP. Hay que 
tener en cuenta que para una sola mi- 
sión del curso se pueden sobrevolar 
hasta cinco países distintos. 

A continuación el GOD distribuye 

una versión reducida de un “Air Tas- 
king Order” (ATO) en el que se re- 
cogen los datos fundamentales de la 
misión que se va a llevar a cabo, y... 
quién va a ser el líder de la misma 
(Mission Commander). Este es el 
momento en el que los participantes 
soportan mayor tensión por la res- 
ponsabilidad que implica ser nom- 
brado MC. 
E 9:00 Desde ese instante, la activi- 
dad en la sala de planeamiento es 
frenética. El MC y su reserva (al que 
él habrá nombrado) lideran un traba- 
jo en equipo en el que todos los asis- 
tentes al curso trabajarán codo con 
codo para conseguir en tiempo ré- 
cord cubrir todos los objetivos plan- 
teados en el ATO y que la misión 
puede salir adelante con garantías de 
seguridad y éxito. 

Para esta fase de planeamiento, 
son fundamentales las famosas piza- 
rras del TLP, en las que se van refle- 
jando los diferentes datos necesarios 
para la misión. Colgadas en las pare- 
des de la sala de planeamiento, reco- 
gen punto por punto todos los deta- 
lles referidos a una gran misión de 
combate aéreo. El MC va pasando de 





Estado de la sala 

de planeamiento cuando 

los pilotos marchaban a los aviones. 
Durante el lanzamiento 

de los cazas la actividad 

era muy intensa. 


una a otra tratando de no dejarse na- 
da en el tintero. Dada la gran cant1- 
dad de datos y parámetros que se 
manejan en una misión de tipo CO- 
MAO, estas pizarras suponen una 
importante ayuda para los pilotos 
que la van a volar y permiten distri- 
buir el trabajo de manera eficaz. 

El planeamiento de la misión se ex- 
tiende durante dos horas aproximada- 
mente, y es seguido muy de cerca por 
los instructores del TLP que supervi- 
san especialmente los puntos conflic- 
tivos donde se pueden producir pro- 
blemas de seguridad, por ejemplo, 
por restricciones de espacio aéreo, 
dado que la mayor parte de las veces 


























se vuela en zonas muy congestiona- 
das aeronáuticamente hablando. 

E 11:00. El resultado de esas dos ho- 
ras de intenso trabajo se plasma en el 
“Mass Briefing” que dirigido por el 
Mission Commander, tiene por obje- 
to dejar claro todo lo que se va a rea- 
lizar en la misión, desde que se van 
los pilotos a los aviones hasta que to- 
man tierra de regreso a la base. A es- 
te briefing asisten todos los compo- 
nentes de las fuerzas amigas que to- 
marán parte en la misión. En él se 
volverá a repasar la meteorología, el 
orden de batalla, los procedimientos 
de ida y regreso a la zona, se expon- 
drán las tácticas aire aire que emple- 
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arán los cazas, los objetivos a des- 
truir por los aviones con role de 
bombarderos, el armamento que se 
empleará, las maniobras de ataque a 
esos objetivos, las comunicaciones y 
horas a cumplir, y cualquier contin- 
gencia que se pueda plantear. Des- 
pués de este briefing los participan- 
tes se tendrán que ir sin ningún tipo 
de dudas a los aviones. 

Además el briefing será seguido 
atentamente por varios instructores 
del TLP, que acostumbrados a este 
tipo de misiones y planeamiento, 
detectan inmediatamente si existe 
algún punto potencialmente conflic- 
tivo para la seguridad, proponiendo 











alguna solución si es necesario. Hay 
que tener en cuenta que lo planeado 
durante dos horas en el TLP, en 
cualquier otro lugar, ejercicio u 
operación real llevará al menos dos 
días de preparación, desde que se 
marcan los objetivos hasta la ejecu- 
ción. Con lo cual nos podemos ha- 
cer una idea de lo que se presiona a 
los asistentes al curso para que en 
dos horas sean capaces de sacar 
adelante algo que llevaría al menos 
48 horas de trabajo en la vida real y 
una cantidad mucho mayor de per- 
sonal disponible. 

E 12:00 Tras el Mass Briefing, cada 
pareja de pilotos realiza un pequeño 








EF-18 Listo para una nueva misión. 
Configuración empleada en el TLP: 
tres depósitos de combustible, AIM-9 
cautivo, pod ACMI y Pod Litening. 
Alojamiento TLP. 


briefing por elementos en el que se 
repasan los datos fundamentales de 
la misión, se estudian los objetivos, 
se plantean las maniobras de ataque 
a ejecutar entre ellos y se aprove- 
cha para comer algo antes de subir 
a los aviones. Son veinte minutos 
que dan mucho de sí, porque ade- 
más es el único momento del día en 
el que los pilotos se pueden expre- 
sar en su lengua materna, pues has- 
ta ese instante todo ha transcurrido 
en idioma inglés. 

Ñm 12:20 Todos los pilotos nos volve- 
mos a reunir para el Step Briefing. 
En él se recogen las tablas de autent1- 
cación, las cintas para los sistemas de 
grabación de datos, se repasan los al- 
ternativos con sus condiciones mete- 
orológicas y NOTAMS correspon- 
dientes, y se dan las últimas instruc- 
ciones, si es que aún quedaba alguna 
por comentar. 

m 12:30 Los pilotos nos dirigimos a 
los aviones. Cuarenta y cinco minu- 
tos más tarde, las primeras forma- 
ciones estarán despegando rumbo a 
la zona de operaciones. Normal- 
mente serán aquellos cazas que se 
encargarán del combate aire arre. 
Despegan primero para poder barrer 
la zona de aviones enemigos antes 
de que los bombarderos entren a 
destruir sus objetivos. 
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La misión en sí sue- 
le ser muy completa: 
el escenario planteado 
es muy actual, la opo- 
sición aérea está pre- 
sente físicamente, así 
como la amenaza te- 
rrestre, simulada con 
emisores reales. En 
algunas de las misio- 
nes se emplean tam- 
bién aviones cisterna 
para realizar reabaste- 
cimiento en vuelo. En 
definitiva, se brindan 
el máximo de medios 
para que la misión 
sea lo más parecida a 
la realidad. 

MH 15:30 Las aerona- 
ves regresan a Flo- 
rennes. Inmediata- 
mente, tras hablar 
con los equipos de 
mantenimiento sobre 
el estado de los avio- 
nes, los pilotos se di- 
rigen a comprobar en 
tierra lo que han he- 
cho en el aire. Para 
ello se utilizan los ví- 
deos y demás medios 
que ofrezcan sus pla- 
taformas correspon- 
dientes. Los instruc- 
tores del TLP super- 
visarán en esos 
vídeos los derribos y 
ataques reclamados 
por los pilotos para 
otorgarles validez. 

EH 16:30 Debriefing 
de planeamiento. De 
nuevo todas las tri- 
pulaciones se reúnen, 
dirigidas por el Mis- 
sion Commander de 
ese día, para analizar 
cómo se desarrolla- 
ron las fases de pla- 
neamiento y el Mass 
Briefing. Inicialmente la palabra la 
tienen los pilotos, personal de inte- 
ligencia, GCI, etc... que han parti- 
cipado en la misión, y suelen reali- 
zar un ejercicio de autocrítica muy 
interesante. Posteriormente los ins- 
tructores del TLP expondrán sus 
puntos de vista, sobre lo que se ha 








Pizarra para estudio de objetivos. 





Pizarra con horarios. 





Pizarra para visión general de la misión (Task, Target, Threat and Tactics). 


hecho y sobre lo que se podía haber 
hecho para mejorar esa planifica- 
ción y briefing. 

EH 18:00 Se reconstruirá la misión 
con el sistema de debriefing “Air 
Combat Maneuvering Instrumenta- 
tion” (ACMT), en el que aparecen 
en pantalla todos los aviones parti- 





cipantes, y en el que 
se 1rá reproduciendo 
la misión, detenién- 
dose en los momen- 
tos más interesantes 
de la misma: dispa- 
ros, ataques, esperas, 
conflictos de espacio 
aéreo,...Es el mo- 
mento en el que los 
pilotos pueden com- 
probar si la ejecución 
de la misión se desa- 
rrolló tal y como se 
había planeado. 

También se mues- 
tran los aviones y sis- 
temas de defensa te- 
rrestre enemigos, así 
como los disparos he- 
chos por ellos. De tal 
modo que los partici- 
pantes en el curso po- 
drán observar tam- 
bién si sus maniobras 
defensivas han sido 
suficientes para evitar 
ser derribados O si sus 
disparos y bombas 
han originado derri- 
bos y daños al bando 
contrario. 

Es por tanto un sis- 
tema muy útil de re- 
construcción de mi- 
sión, ya implantado en 
muchos países, con el 
que se aprenden mu- 
chísimas cosas, y gra- 
cias al cual el entrena- 
miento de los pilotos 
se eleva en un altísi- 
mo grado. 

Mm 19:00 Tras haber si- 
do testigos del desa- 
rrollo de la misión, se 
realiza el debriefing 
de ejecución de la 
misma. De nuevo el 
Mission Commander 
Irá repasando por fases 
lo que se ha hecho durante el vuelo, 
haciendo autocrítica y dando la pala- 
bra a los líderes de los diferentes pa- 
quetes participantes para que expon- 
gan sus puntos de vista. Por último 
los instructores del TLP tendrán la 
última palabra sobre lo ejecutado por 
el grupo durante ese día, y darán al 
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Mission Commander sus impresiones 
sobre las dotes de mando exhibidas 
tanto en el planeamiento como en el 
desarrollo de la misión. 

E 20:00 Los asistentes al curso son 
prácticamente echados del edificio 
del TLP para que dispongan de doce 
horas de descanso hasta el día si- 
guiente y para que puedan realizar el 
último y más relajado debriefing de 
todo el día en la barra del bar de tr1- 
pulaciones... donde inevitablemente 
se hablará de aviones. 


ENSEÑANZAS 


El TLP es un curso en el que en to- 
do momento se está aprendiendo. 
Desde el primer día con la primera 
conferencia, se están impartiendo en- 
señanzas muy útiles. Esas conferen- 
cias están dirigidas inicialmente a fa- 
miliarizar a los asistentes con el esti- 
lo de trabajo y planeamiento que se 
llevará a cabo durante las cuatro se- 
manas. Además, también en la fase 
inicial del curso se dan charlas sobre 
las capacidades de los aviones parti- 
cipantes. Á estas conferencias se 
unen otras que tratan temas tan inte- 
resantes y actuales como “Time Sen- 





Línea de aviones, parking del TLP en Florennes. 


sitive Targeting “ (TST), “Ground 
Assisted Air Interdiction” (GAAJ), 
Combat SAR... 

Durante la fase práctica del curso 
también se aprende muchísimo. Cada 
día, en el escenario que se plantea, se 
introducen nuevos problemas y si- 
tuaciones que los asistentes tendrán 
que afrontar y solucionar. De cada 
uno de esos escenarios, y de las solu- 
ciones que ofrecen los diferentes 
Mission Commanders en su planea- 
miento, se extraen gran número de 
conclusiones. Además se añaden los 
puntos de vista de los instructores, 
muchos de los cuales han estado re- 
cientemente en teatros reales como 
Irak o Afganistán. 


CONCLUSIONES 


La asistencia al TLP es una expe- 
riencia muy enriquecedora para 
cualquier piloto de combate. No so- 
lamente por la cantidad de conoci- 
mientos adquiridos, sino también 
por la confianza que se adquiere pa- 
ra liderar misiones de gran entidad 
y responsabilidad. Se fomenta 
enormemente el trabajo en equipo y 
la toma de decisiones bajo presión, 











tanto en el planeamiento como en 
tiempo real durante el desarrollo de 
las misiones. 

El entrenamiento es muy realista y 
únicamente se ve limitado por las 
excesivas limitaciones de espacio 
aéreo existentes en esa zona de Eu- 
ropa. No obstante, ya se está estu- 
diando el remedio para esta cues- 
tión. Remedio que podría consistir 
en un cambio de ubicación del cur- 
so. Todavía es solamente un proyec- 
to, pero España tiene probabilidades, 
entre otros países, de albergar el 
TLP en un futuro no muy lejano. 

A nivel Ejército del Aire, el partici- 
par activamente en la organización 
TLP permite actualizar doctrinas y 
evaluar las necesidades de entrena- 
miento y de material de sus pilotos y 
equipos, a través de los informes que 
emiten los asistentes al curso y los 
instructores españoles que están des- 
tinados en el programa. 

En definitiva, no puedo más que 
estar agradecido por la gran experien- 
cia que se me ha brindado y debo 
animar a que se mantenga e incluso 
se aumente la presencia de nuestra 
Fuerza Aérea en el Tactical Leaders- 
hip Programme Mm 
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“Murcia nuestra cuna ” 


Las 
Jornadas 


de 2006 


RAFAEL FERNANDEZ SHAW DOMINGUEZ 
Comandante de Aviación 








Ejército del Aire se encuentran 
representados en Murcia, una 
Comunidad Autónoma con la que 
nuestro Ejército ha tenido unos espe- 
ciales lazos de unión desde sus oríge- 
nes, en la que se hallan enclavadas 
algunas de nuestras unidades más 
emblemáticas, sobre cu- 
yos cielos nuestros 
aviones han realizado 
cientos de miles de ho- 
ras de vuelo y cuyas 
gentes nos han demos- 
trado siempre su cariño y respeto. 
Por todo lo anteriormente citado, es- 
CEMIS INR 
rendir un homenaje especial a la Re- 
gión de Murcia, con la celebración de 
unas jornadas aeronáuticas, denomina- 
das “MURCIA NUESTRA CUNA”, 
entre los días 22 de mayo y 4 de junio. 


E asado, presente y futuro del 


¿POR QUÉ “MURCIA NUESTRA 
CUNA”? 


La vinculación de la Aeronáutica 
Militar Española a la Región de Mur- 
cia se remonta al siglo XIX, en el que 





06 murcia 








ya se realizaban exhibiciones con 
globos en las plazas de toros de la 
Región. Desde entonces y hasta aho- 
ra, distintas localidades murcianas 
han sido testigo de los vuelos de los 
aviones militares. 

Los Alcázares, donde desde 1915 
han operado nuestras aeronaves, San 
Javier, que albergó la 
principal Base Aerona- 


d 


D y pl 
— la val española y que es la 
«ll Bl re) sede de la Academia 


General del Aire desde 
1943, Alcantarilla que 
ha visto nacer varias generaciones de 
paracaidistas militares españoles for- 
mados en la Escuela Militar de Para- 
caldismo, creada en agosto de 1947 
en la Base Aérea de Alcantarilla, y 
desde el año 1995, Totana, donde se 
encuentra enclavado el Escuadrón de 
Vigilancia Aérea n* 13, son las cuatro 
localidades de la Región en las que se 
mantiene la presencia del Ejército del 
Aire en la actualidad. 

Sin embargo, las aeronaves milita- 
res españolas han surcado los cielos 
de otras muchas localidades murcia- 
AMM YAA 
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Fuente Álamo, Lorca, El Palmar, La 
Aparecida o El Carmolí son nombres 
de otras poblaciones murcianas rela- 
cionados con la Historia de nuestra 
Aeronáutica Militar. 

Por otro lado, el Ejército del Aire 
también se encuentra en deuda con la 
Región por ser la “patria chica” de 
Juan de la Cierva, uno de los máxi- 
mos exponentes de la ingeniería aero- 





náutica a nivel mundial y a quien se 
debe el diseño del autogiro, cuya idea 
desarrolló durante sus periodos de 
vacaciones en el Verdolay. 

Por ello, y para honrar su memoria, 
la exposición incluida dentro del pro- 
grama de actividades albergará un 
área monográfica que recogerá dis- 
tintos aspectos de la vida y obra de 
este insigne murciano. 











ACTIVIDADES PREVISTAS 


Estas “Jornadas Aeronáuticas” 1n- 
cluyen un amplio abanico de activida- 
des dirigidas a todos los públicos, cu- 
yo formato está basado en el “Ejemplo 
de Programa Semana Aeronáutica” re- 
flejado en el Apéndice 2 al Anexo A 
de la I.G. 90-17 “Normas para Mejo- 
rar la Imagen de la Institución “Ejérci- 
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to del Aire” en el Contexto de la So- 


ciedad Nacional”, en proceso de mo- 
dificación en la actualidad. A conti- 
nuación se reseñan de manera sucinta, 
todas las actividades previstas. 


PARA LOS MÁS JÓVENES 


Para los escolares de la Región, se 
ha diseñado un programa, en estrecha 








¿1ne, exposición, exhibiciones, 
actividades para los más jóvenes 

y un grandísimo festival Aéreo. 

El Ejército del Aire devuelve 

así a la Región de Murcia el cariño 
dispensado por sus gentes. 


coordinación con la Consejería de 
Educación y Cultura de la Comunidad 
Autónoma de la Región de Murcia, 
que incluye las siguientes actividades: 
| RIUDIREDERS OSO AY 
la Aviación Española: Un Siglo Vo- 
lando Juntos”, que recoge una mues- 
tra de fondos del Museo del Aire y de 
las unidades ubicadas en la Región 
que reflejan la vinculación de nuestra 
Aeronáutica con Murcia, así como la 
colección de obras ganadoras de los 
“Premios Ejército del Aire” de pintu- 
ra, desde el inicio de éstos. 

Tras la visita, los escolares podrán 
participar en una serie de actividades 
lúdicas que bajo el nombre de “Ven 
al Aire”, les permitirán experimentar 
la experiencia del vuelo o del salto 
paracaidista en simuladores de distin- 
to tipo. 

Estas actividades anteriormente cl- 
tadas permanecerán abiertas al públi- 
co a partir del día 24 de mayo, estan- 
do reservadas durante las mañanas al 
programa para centros educativos. 

E Actividades en la Base Aérea de 
Alcantarilla. 

Los días 1 y 2 de junio, la Base Aé- 
rea de Alcantarilla organizará unas 
jornadas para escolares a partir de los 
12 años en las cuales, además de po- 
der participar en una serie de activi- 
dades relacionadas con el paracaidis- 
mo, tendrán la oportunidad de sobre- 
volar su Tierra a bordo de aeronaves 
del Ejército del Aire, estando previs- 
to que unos 1200 escolares de toda la 
Región puedan vivir esta experiencia. 








ACTIVIDADES PARA LOS 
AMANTES DE LA CULTURA 


Amén de la exposición anteriormen- 
te citada, a lo largo de las Jornadas se 
celebrarán una serie de actos cultura- 
les que incluyen conferencias, un ciclo 
de cine y un concierto de música. 

Estas actividades culturales comen- 
zarán con el ciclo de cine “Murcia, el 
Ejército del Aire y el Cine” en el cual 
se proyectarán tres películas de la f1l- 





mografía española que, habiendo sido 
rodadas en la Región de Murcia, ver- 
san sobre distintos aspectos de nues- 
tro Ejército. “Alas de Juventud”, “La 
Trinca del Aire” y “Ahí Va Otro Re- 
cluta” harán las delicias de los aman- 
tes del cine y de todos aquellos que, 
sin ser cinéfilos, gusten de recordar el 
tratamiento que el cine español ha 
dado a la aviación española en déca- 
das pasadas. 

La Filmoteca Regional “Francisco 
Rabal” albergará este ciclo, que se 
complementará con una exposición fo- 
tográfica de carteles y fotogramas de 
películas nacionales que reflejan de una 
manera u otra el mundo de la Aviación, 
los días 22, 24 y 26 de mayo, 

La segunda semana de “Murcia 
Nuestra Cuna” estará dedicada a un 
ciclo de tres conferencias que preten- 
den reflejar la relación que el Ejército 
del Aire tiene con la aventura, la cul- 
tura y el mundo de la ciencia y la tec- 
nología. Para ello, tres conferencian- 
tes de lujo presentarán en el Salón de 
Actos del Edificio Moneo, en Murcia, 
su particular visión de la Aviación. 

En primer lugar, el día 29 de mayo, 
los componentes del “Proyecto Alas” 
(Álvaro Bultó, Santiago Corella y 
Toni López) darán a conocer cómo, 
con el apoyo del Ejército del Aire, 
batieron el récord mundial de perma- 
nencia en caída libre y de distancia 
recorrida en vuelo, su más reciente 
reto: el salto sobre el Polo Norte, y 
sus proyectos futuros. 

La segunda conferencia del ciclo, 
que tendrá lugar el día 31 de mayo, 
correrá a cargo del periodista y escri- 
tor Alfonso Ussía el cual hará, a lo 
largo de su disertación, un recorrido 
por la presencia de la Aviación en la 
Historia de la Poesía Española. 

Por último, y como cierre del ciclo, 
el día 2 de junio, Pedro Duque, pri- 
mer astronauta español, presentará al 
público distintos aspectos de su expe- 
riencia en el espacio. 

El broche musical a estas dos se- 
manas de presencia del Ejército del 
Aire en la capital de la Región lo 
pondrá, la tarde del día 3 de junio, la 
Unidad de Música del MAGEN ubi- 
cada en la Academia General del Ai- 
re con un concierto en la Plaza del 
Cardenal Belluga, en el que interpre- 
tará distintas piezas musicales, com- 
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partiendo el escenario con el orfeón 
murciano “Fernández Caballero”. 


FESTIVALES Y EXHIBICIONES 


Como colofón de las Jornadas, se 
celebrarán tres festivales o exhibicio- 
nes en tres localidades distintas de la 
geografía murciana. 

El sábado 3 de junio, a partir de 
las 10 horas, la Base Aérea de Al- 
cantarilla albergará un Festival de 
Aeromodelismo en el que los asis- 
tentes podrán presenciar las evolu- 
ciones de los aeromodelos más po- 
tentes y evolucionados. 

Este mismo día, y tam- 
bién durante la mañana, la 
Base Aérea de San Javier 
abrirá sus puertas para que 
aquellos que lo deseen pue- 
dan contemplar la exposi- 
ción estática del Festival 
Aéreo “AIRE 06 MUR- 
CIA” del que, por su mag- 
nitud, hablaremos más en 
detalle a continuación. 

DEMI 
Avenida Teniente Flomes- 
ta de la capital murciana, 
la Patrulla Acrobática de 
Paracaidismo de Ejército 
del Aire (PAPEA) efectua- 
rá un salto de exhibición 
como prolegómeno al con- 
cierto de la Unidad de Mú- 
sica de la A.G.A. 

El programa de las Jorna- 
das Aeronáuticas “Murcia 
NICO NI Ml 
domingo día 4 de junio con 
el Festival Aéreo más 1m- 
portante que se ha celebra- 
do hasta la fecha en España 
y que, sin duda, será uno de 
los eventos aeronáuticos 
más importantes del año 
2.006 en Europa. 


AIRE 06 MURCIA: UNA ASIG- 
NATURA PENDIENTE 


Hasta la fecha, no existía en Espa- 
ña un festival aéreo de referencia a 
nivel europeo. El Ejército del Aire 
centraba sus esfuerzos en la celebra- 
ción de Jornadas de Puertas Abiertas, 
IS OO 
citudes de colaboración de organis- 








mos ajenos al Ejército del Aire, tanto 
nacionales como extranjeros. 

Las instrucciones del Jefe de Esta- 
do Mayor al respecto de esta materia 
fueron claras: se debía aunar esfuer- 
zOS y realizar un festival aéreo que 
llegara a constituir una referencia a 
nivel europeo. 

En base a esta idea, y tras la expe- 
riencia positiva de las Jornadas Aero- 
náuticas 2005 en la ciudad de Sala- 
manca, la Oficina de Relaciones So- 
ciales y Comunicación del Ejército 
del Aire empezó a trabajar en el pro- 
yecto de Jornadas Aeronáuticas, que 





incluirían este importante Festival 
Aéreo, al que se ha denominado “AI- 
RE 06 MURCIA”. 


PARTICIPANTES 


Medios extranjeros 

Para alcanzar el objetivo marcado, 
se formularon invitaciones a las me- 
jores patrullas acrobáticas del conti- 








nente (Patrouille de France, Red 
Arrows, Frecce Tricolori, Patrouille 
Suisse, Russian Knights, Flying 
Bulls, Breitling Jet Team, Orlik, 
Asas y Team 60), así como a la pa- 
trulla acrobática de la Fuerza Aérea 
Jordana “Royal Jordanian Falcons”. 
Además, se formuló invitación al 
Consorcio Airbus solicitando la posi- 
ble participación del Airbus 380 en 
el Festival, así como a Eurocopter 
para la presentación de los helicópte- 
ros “Tigre” y NH.90. 

Por lo que respecta a aviones de- 
mostradores de distintas Fuerzas Aé- 
reas, se solicitó la participa- 
ción de un F.16 de las Fuerzas 
Aéreas holandesas, de un Mi- 
rage 2000 francés, de un re- 
presentante de la Fuerza Aé- 
rea austriaca, aún por determi- 
nar, y de un aparato (B.!l, 
F.117 6 F.15) de la USAF. 

También se pretende esta- 
blecer una zona monográfica 
en la exposición estática de- 
dicada al “Tiger Meet” , que 
se celebrará en la Base Aérea 
de Albacete en el mes de sep- 
tiembre, para ello se ha invi- 
tado a tres aparatos pertene- 
cientes a escuadrones “T1- 
gre” de diversos países 
aliados. En concreto, un heli- 
ANI IS NE 
Fuerza Aérea checa, un F.16 
AE o EOS 
mán, en caso de aceptar la in- 
vitación, acompañarán al F.1 
del Ala 14 en esa zona. 





Medios nacionales 

Como no podía ser de otra 
manera, el Ejército del Aire 
desplegará en la Base Aérea de 
San Javier, sus principales me- 
dios aéreos y de apoyo a las 
Operaciones aéreas con oca- 
sión del “AIRE 06 MURCIA”. 

Además, se ha solicitado de la Arma- 
da la participación de un AV-8B “Ha- 
rrier” (en estática y dinámica) y de un 
helicóptero “Seahawk” (en estática) y 
al Ejército del Tierra la aportación de 
un helicóptero “Chinook” (en estática). 

Por último, los aviones históricos 
de la “Fundación Infante de Orleáns” 
y de la Fundación Aérea de la Comu- 
nidad Valenciana, en concreto, un 
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La Unidad de Música del MAGEN basada en San Javier, en coordinación con el Orfeón murciano “Fernández Caballero” ofrecerá un concierto 
en homenaje a la región que ha visto nacer a todos los oficiales del Ejército del Aire. 


T.6 “Texan”, una “Bicker” y un “Sa- 
eta”, también participarán en el festi- 
val como homenaje a todos aquellos 
que nos han precedido. 

Como se puede comprobar, no se 
han escatimado esfuerzos a la hora de 
intentar que este Festival, tanto por la 
cantidad de medios presentes como 
por la calidad de los participantes, se 
convierta en el Festival de referencia 
nacional y en uno de los más impor- 
tantes de la escena europea. 


LUGAR DE CELEBRACIÓN 


A la hora de elegir el lugar de cele- 
bración del evento se decidió sacarlo 
de las instalaciones militares con la fi- 
nalidad de poder llegar a un mayor nú- 
mero de espectadores. Así, la zona ele- 
gida fue el paseo marítimo de las loca- 
lidades de Santiago de la Ribera (San 
ENCINAR ME 
natar), una zona suficiente para alber- 
gar el gran número de espectadores que 
congregan este tipo de espectáculos. 


TRABAJOS DE PLANEAMIENTO 


Resulta evidente que un evento de 
estas magnitudes necesita un trabajo 





de planeamiento exhaustivo para in- 
tentar que hasta el más mínimo deta- 
lle esté previsto y que el éxito busca- 
do se convierta en realidad. 

Para ello, se constituyó en el mes de 
octubre de 2.005 un Grupo de Trabajo, 
dirigido por el general jefe del Gabinete 
del JEMA, y coordinado por la Oficina 
de Relaciones Sociales y Comunicación 
del Ejército del Aire (ORSYCEA ), que 
se encarga del planeamiento y posterior 
ejecución de las distintas actividades in- 
cluidas en las Jornadas Aeronáuticas. 
Este grupo está integrado por personal 
de la ORSYCEA, responsable del ciclo 
de cine, ciclo de conferencias y “activ1- 
dades”, además de la coordinación y su- 
pervisión de todas las demás activida- 
des, personal del SHYCEA, responsa- 
ble de la exposición, personal de la 
Base Aérea de Alcantarilla (responsable 
de bautismos aéreos, exhibición de la 
PAPEA, Festival de Aeromodelismo e 
intento de récord paracaidista) y perso- 
nal de la Base Aérea de San Javier (res- 
ponsable del Festival Aéreo). 

Además, y dada la complejidad de 
la organización de “AIRE 06 MUR- 
CIA”, la Dirección de la A.G.A. orga- 
nizó una serie de grupos de trabajo 
responsables de las distintas áreas 





(alojamiento, seguridad, tráfico...) 
que han ido trabajando en el planea- 
miento de cada una de ellas. En algu- 
no de estos grupos de trabajo se han 
integrado representantes de la admi- 
nistración central y regional (Guardia 
Civil, Delegación del Gobierno, Co- 
munidad Autónoma, Ayuntamien- 
tos...) por la necesidad de su total im- 
plicación en el planeamiento y ejecu- 
ción de distintos aspectos del Festival. 


CANARY 


Como se puede comprobar, la ma- 
quinaria organizativa está funcionan- 
do a pleno rendimiento para alcanzar 
los objetivos marcados. Desde estas 
líneas sólo nos queda animar a todos 
los aficionados a la Aeronáutica a 
que se acerquen a la Región de Mur- 
cia a disfrutar de unos días de playa y 
aviación. Con toda seguridad, no 
quedarán defraudados Mi 

NO e 
cualquier novedad producida, pueden 
visitar las siguientes páginas web: 

www.ejercitodelaire.mde.es oO 
www.alre06.es, donde también en- 
contrarán atractivas ofertas de aloja- 
miento y otras actividades turísticas. 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2006 


331 








Vocación lona 
con Sanor Jocal) 


DAviD CORRAL HERNANDEZ 





LA COMPAÑIA LOCKHEED MARTIN, EL PRIMER PROVEEDOR MUNDIAL DE PRODUCTOS RELACIONADOS CON LA DEFENSA, TIE- 
NE EN ESPAÑA A UNO DE SUS PRINCIPALES VALEDORES TECNOLOGICOS E INDUSTRIALES GRACIAS A SU ALIANZA CON NAVAN- 
TIA (ANTIGUOS ASTILLEROS IZAR), QUE PRODUCEN LAS FRAGATAS F-100 EQUIPADAS CON EL AVANZADO SISTEMA DE COM- 
BATE AEGÍS, O COLABORANDO EN PROGRAMAS COMO LA MODERNIZACION DE AERONAVES JUNTO A LA INDUSTRIA NACIO- 
NAL O LA VENTA EN EL EXTRANJERO DE SISTEMAS COMO EL DeeP WATER A LA GUARDIA COSTERA DE EE.UU, En 
ESTRECHA COLABORACION CON EADS/ CASA. 


tegia de negocio muy definida, 
ser el mejor y más avanzado, 
ofertar la tecnología más puntera y 


| ockheed Martin tiene una estra- 


satisfacer las necesidades y compro- 
misos adquiridos con el cliente con- 
tando además siempre con su plena 
colaboración, una mentalidad empre- 
sarial que les ha llevado a fabricar 
productos tan particulares y destaca- 


dos como los aviones espía U-2 y 
SR-71, el acreditado avión de comba- 
te F-16, el innovador F/A-22, o el 
único quinta generación existente en 
el mundo, el F-35, también conocido 
como JSF (Joint Strike Fighter). 
Además del sector aeronáutico, en 
el que están presentes con todo tipo 
de aeronaves y sistemas de defensa 
y ataque, son proveedores de Siste- 


mas de Información (Command 
Control, Inteligencia, Vigilancia, 
Reconocimiento, etc.), soluciones 
Net-Centricas, misiles de diversas 
capacidades, radares, sistemas de t1- 
ro, armas guiadas, control de tráfico 
aéreo y navegación, Operaciones ae- 
roportuarias, sistemas espaciales (sa- 
télites, cohetes, etc.), sistemas elec- 
trónicos, equipos de simulación y 
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LOCKHEED MARTIN TIENE 
A LOS CAZAS DE QUINTA 
GENARACION EN VUELO. 





ha 


HERCULES, 
EL SUPERVENTAS 
INCANSABLE. 





entrenamiento, entre muchos otros. 
En todas estas áreas, agrupadas en 
“Aeronáutica”, “Sistemas Electróni- 
cos”, “Sistemas Espaciales”, “Solu- 
ciones y Sistemas Integrados” y 
“Servicios Tecnológicos y de Infor- 


mación”, trabajan 939 instalaciones 
II O IN ES 
tados norteamericanos y 56 países 
con más de 135.000 empleados di- 
AT EM TAS 
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F-16 CON DIVERSAS OPCIONES 


DE ARMAMENTO Y EQUIPOS ELECTRONICOS. 
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que han generado unos ingresos de 
372.000 millones de dólares en ven- 
tas en este pasado 20053, El principal 
cliente es el departamento de Defen- 
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LANZADORES 
AS 


MEDRANO 
d DE LO S SECTO RES 





sa de EE.UU. con una media del 
58% del total de pedidos anuales, 
seguido del 22% correspondiente a 
los departamentos dedicados a Segu- 
ridad Nacional y el 20% restante se 
divide en ventas directas en el mer- 
cado comercial estadounidense, con 
un 3%, y las ventas a clientes guber- 
namentales y privados fuera de 
¡MAS A E! 
mercado exterior no es su principal 





DOS PESOS PESADOS, 
EL C-130 y eL C-141. 


fuente de ingresos es habitual que 
Lockheed Martin abra sedes estables 
en todas aquellas naciones en las 
que es proveedor, intentando además 
que las empresas locales especializa- 
das en cada sector se involucren par- 
ticipando en los diversos proyectos 
activos para poder personalizar así 
los productos a las características 
particulares de cada cliente nacional 
y gestionar los retornos industriales 
y tecnológicos. Estas colaboraciones 
empresariales, canalizadas a través 
de entes gubernamentales o empre- 
sas privadas, han beneficiado el de- 
sarrollo en diversas naciones de 
múltiples industrias especializadas y 
hacen que Lockheed Martin pueda 
siempre adaptarse rápidamente a los 
vertiginosos cambios del mercado 
global y local. 


EL SECTOR “AERONAUTICO” 


La fabricación de modelos tan co- 
nocidos como los C-130 Hércules, 
¡CAPS SAMOA EM O) 
Galaxy, F-117 Nighthawk, F-16 
Fighting Falcon, el F-2 Defense 
Fighter japonés, F-22 Raptor, F-35 
ISC MO) O TS 
NAS IE E O: 
Starfighter, los espías U-2 y SR-71 o 
los civiles Constellation o L-1011 
TriStar, han hecho de Lockheed 
Martin una referencia obligada en el 
mundo de la Aviación. El F-22 Rap- 





El siGiLOso F-117, 

UNO DE LOS AVIONES MAS 
ESPECTACULARES DEL ARSENAL 
DE LA USAF. 


tor ha comenzado su entrada en ser- 
vicio en la USAF como avión de su- 
perioridad aérea. Es un modelo cu- 
yos orígenes se remontan a comien- 
zos de los años setenta, cuando la 
USAF inició el programa para reem- 
plazar a los F-15, y se formalizó co- 














SPARTAN, EL COMPETIDOR 
DE LOS C-235 y C-295, 


e nt 
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mo propuesta en octubre 1985 bajo 
el nombre de ATF (Advanced Tact1- 
cal Fighter). 

Gracias a sus avanzadas prestacio- 
nes, capacidades de maniobrabilidad, 
tecnologías “stealth”, electrónica y 
sistemas de combate los F-22 son ca- 
paces de volar y enfrentarse contra 
las redes de vigilancia integradas 
más avanzadas, en escenarios con al- 
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ta densidad de misiles tierra-aire o 


superar a los modelos de nueva ge- 
neración que están en desarrollo en 
varios países alrededor del mundo. 
¡IMSS SS 
35, vencedor del disputado concurso 
JSF (Joint Strike Fighter) frente al 
Boeing X-32, Es el primer y único 
caza en el mundo de quinta genera- 
ción que sustituirá paulatinamente a 








FRAGATA DOTADA 
CON SISTEMAS ELECTRONICO S 
DE LOCKHEED MARTIN, 


, "e 
F-35 DEMOSTRNADO 
SUS HABILIDADES COMO ]J SF. 


A y PR El 
U.S. Air Force, Navy y Marine 
¡ARAS AIRE AN EIINENA 
y Royal Air Force de Gran Bretaña. 
Por el momento se estima que se- 
rán fabricadas 2600 unidades para 
EE.UU. y Gran Bretaña y entre 1500 
y 3000 potenciales para clientes ex- 
tranjeros, todas de un avión que, bajo 
un diseño común, ofrece tres versio- 









nes diversas y específicas, el F-35A 
(CTOL), el F-35B (STOVL) y el F- 
35C (CV). El programa es verdade- 
ramente internacional en su alcance 
y contribución, pues además de los 
dos socios principales, en él partici- 
pan Italia, Holanda, Turquía, Cana- 
dá, Dinamarca, Noruega, Israel y 
Australia. El F-35 es un avión de 
combate monopiloto, capaz de com- 
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«EL F-35 ES EL PRIMER Y 
UNICO CAZA EN EL MUNDO 
DE QUINTA GENERACION » 


batir en cualquier condición meteo- 
rológica y de utilizar una amplia va- 
riedad de armamento de aire/aire y 
alre/superficie cumpliendo con una 
explícita y variada gama de requisi- 


DESARRO LLO DE UN-SISTEMA 
DE INTERCEPTACION 
EN VUELO. 





tos operacionales como los bajos 
costos de producción, operación y cl- 
clo de vida, o mejoras significativas 
en alcance, carga útil, contramedidas 
avanzadas, letalidad, supervivencia y 
eficacia de la misión respecto a todos 
sus predecesores. Además será la 
primera vez que un avión de caza 
multipropósito disponga de capaci- 
dad “stealth” al transportar en aloja- 
mientos internos el armamento. To- 
das las versiones tendrán dos aloja- 
mientos internos para armamento y 
en cada uno de ellos se podrá alber- 
gar municiones diversas, desde pro- 
yectiles para ataques de precisión 
hasta misiles aire-aire. Para situacio- 
nes convencionales, en las que la ca- 
pacidad stealth no sea necesaria, se 
ha previsto que el avión pueda trans- 
portar armamento en las estaciones 
repartidas bajo las alas y en sus ex- 
tremos. 


AIN 


La presencia en nuestro país de 
Lockheed Martin comienza a me- 
diados de los años cincuenta con la 
llegada al Ejército del Aire del en- 
trenador T-33 y del caza F-104 Star- 
fighter. A lo largo de este medio si- 
glo y hasta la consolidación en la 
actualidad de Lockheed Martin Es- 
paña S.A., empresa plenamente 
afincada en nuestro país con el obje- 
to de gestionar e incrementar las co- 
laboraciones con la industria y 
clientes españoles además de ofertar 
productos “made in Spain” en el ex- 
tranjero, son decenas los productos 
y actividades en los que han estado 
presentes en el Ejército del Aire, la 
Armada, la Defensa o en el sector 
privado. Ejemplos en el Ejército del 
INIA MO AE 
cia y patrulla marítima, y los incom- 
bustibles C-130 Hércules. Reciente- 
mente, y en colaboración con 





EADS-CASA, han sido los encarga- 
dos de la modernización de la avió- 
nica de la flota de C-130, logrando 
así adaptarlos a las necesidades y a 
los escenarios de operaciones actua- 
les además de alargar en años su vi- 
da operativa. El C-130, modelo de- 
nominado “Hércules” en honor del 
héroe griego, es un legendario avión 
de transporte presente en más de 60 
naciones y del que se han fabricado 
alrededor de 2200 en 70 configura- 
ciones y variantes. Otro producto 
Lockheed Martin en activo es el se- 
lector de blancos NITE Hawk, ins- 
talado en los F-18, un sistema láser 
que permite a las tripulaciones de- 
terminar con precisión el blanco pa- 
ra las armas guiadas por láser. 

Otra colaboración muy satisfacto- 
ria con EADS-CASA en el sector ae- 
ronáutico ha sido su selección como 
proveedores para el programa “De- 
epwater” de la Guardia Costera de 
EE.UU., en el que participan con 
aviones patrulla CN-233 dotados con 
sistemas de vigilancia de última ge- 
neración. Otros ejemplos de colabo- 
ración en los que la industria españo- 
la ha logrado contratos en EE.UU. a 
través de Lockheed Martin han sido 
la División Espacio de EADS-CA- 
SA, que fabrica adaptadores interfa- 
ses y otras estructuras de materiales 
compuestos para los cohetes Atlas V 
de la U.S. Air Force, INDRA desa- 
rrollará un sistema electrónico para 
el programa CASS de los F-18 de la 
U.S. Navy y Tecnobit será la encar- 
gada de proporcionar diversos com- 
ponentes del programa LAMPS de 
los SH-60R de la U.S. Navy. Pero el 
programa conjunto estrella es, sin 
duda, el sistema de combate AEGIS 
y las fragatas clase F-100. 

La Armada española ha sido el 
otro gran cliente de Lockheed Martin 








P-3 MODERNIZADO. 








en España. Desde mediados de los 
años 80 el sistema de combate Mark 
92 estuvo presente a bordo de las 
fragatas clase Santa María, además 
de otros diversos equipos como con- 
troles de propulsión o sonares, mien- 
tras que el porta aeronaves Príncipe 
de Asturias tenía en la electrónica 
del UYK-43 a uno de sus mejores 
aliados. En las aeronaves de la Ar- 
mada han participado, junto a IN- 
DRA, en la modernización de los 
AV-8B+ Harrier, en los que han in- 
tegrado el sistema CASS (Consolida- 
ted Automated Support System) de 
la U.S. Navy y la flota de helicópte- 
ros SH-60B ha sido adaptada a la 
configuración LAMPS Mk III. 

En 1997 llega la gran colaboración 
española al solicitar el ministerio de 
Defensa la integración del sistema de 
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C-130 ATERRIZANDO, 


ALGO COMUN A LO LARGO 
DEL MUNDO. 
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SISTEMA AEGÍS, 
UN PROGRAMA ESTRELLA 
PARA ESPAÑA. 











combate AEGIS con el radar SPY- 
1D y el sistema lanzador de misiles 
Mk 41 en las cuatro nuevas fragatas 
de la Armada Española, las clase F- 
100, buques que se construyen en los 
astilleros de la entonces Izar, hoy co- 
nocida como Navantia, y en los que 
también participan INDRA, Sainsel 
y Rymsa. 

El sistema de combate AEGIS re- 
cibe su nombre del escudo empleado 
por Zeus en la mitología griega y, 
aunque sea muy extendido, no es el 
acrónimo de “Advanced Electronic 
Guidance Information System”. Este 
sistema fue diseñado y desarrollado 
para dotar a la U.S. Navy con un sis- 
tema completo e integrado de guía 
de misiles, capaz de seleccionar si- 
multáneamente blancos en aire, su- 
perficie o submarinos que estuvieran 





en varios teatros de operaciones. Los 
estrictos requerimientos de la U.S. 
INEA E EMI Me 
puede dedicarse al mismo tiempo a 
¡ENT NÓ 
cie y a la antisubmarina gracias a 
sus prestaciones y altísimas capaci- 
dades de “C8£:C” (Command And 
Control). El núcleo del AEGIS es un 
radar multifunción avanzado, con 
detección y seguimiento automático 
de blancos en 3D, y tres antenas de 
fase llamado AN/SPY-1. Este radar 
de alta potencia (4 megavatios) es el 
más robusto y potente del mundo y 
es capaz, junto a los sistemas de ar- 





mas del buque o de la flota, de reali- 
zar Operaciones simultaneas en todo 
tipo de climas y todo-tiempo contra 
amenazas múltiples, como localizar, 
seleccionar y atacar con precisión 
hasta 200 blancos situados a más de 
200 millas, incluso interceptar misi- 
les balísticos o de crucero y aerona- 
ves que vuelen a velocidades super- 
sónicas y subsónicas. Todo ello a la 
vez que se convierte en escudo de 
defensa de la flota y mantiene su 
operatividad pese al empleo de equi- 
pos de contramedidas electrónicas y 
sistemas de señuelos. 

La U.S. Navy construyó su primer 
crucero AEGIS sobre un destructor 
clase Spruance, el USS Ticonderoga 
(CG-47). El USS Bunker Hill (CG- 
52) fue el primer buque AEGIS 
equipado con el sistema de lanza- 
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miento vertical (Vert1- 
cal Launching System o 
VLS), que permite más 
potencia de fuego y ma- 
yor capacidad de super- 
vivencia. En 1991 entró 
en servicio en buques 
más pequeños, con fir- 
ma infrarroja y de radar 
muy baja y mejoras en 
los equipos de combate, 
siendo el primero de es- 
te tipo el USS Arleigh 
Burke (DDG-51), bauti- 
zado así en honor al 
más famoso comandan- 
te de destructores esta- 
dounidenses de la II 
Guerra Mundial, el Al- 
mirante Arleigh Burke. 
En la actualidad el sis- 
tema AEGIS está insta- 
lado a bordo de casi 70 
buques de la U.S. Navy, 
entre cruceros Tipo Ti- 
conderoga y destructo- 
IN A 
aunque los planes pre- 
vén que otros 22 des- 
tructores lo reciban en 
los próximos años. 

El sistema AEGIS es- 
tá instalado además en 


: Lergrá 
cuatro destructores ja- Apr 
poneses clase Kongo, cdo 
diseño modificado de la Gpo Factor 


clase Arleigh Burke, y 

hay tres más previstos 

para 2010, Korea del Sur construye 
un derivado para sus destructores 
KDX que se llama clase KDX-IIl y 
Australia adquirirá tres destructores 
de guerra aérea dentro de su proyec- 
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PRUEBA DE VUELO 
EN EL DESIERTO DEL F-35, 





to Sea 4000. Respecto a 
la participación españo- 
la en el programa, ade- 
más de la adquisición y 
construcción en astille- 
ros españoles de cuatro 
fragatas AEGIS tipo F- 
100 o Alvaro de Bazán, 
la alianza de Lockheed 
Martin con Navantia ha 
vendido a Armada Real 
de Noruega cinco fraga- 
tas clase Fridtjof Nan- 
sen, de diseño y cons- 
trucción españolas, y 
entre otros retornos de 
esta colaboración se en- 
cuentran la selección del 
cañón Dorna para el 
programa estadouniden- 
se Littoral Combat o las 
participaciones de Na- 
' vantia, INDRA y Rym- 
sa, como subcontratistas 
¡ de Lockheed Martin, en 
la construcción de bu- 
ques AEGIS para las 
flotas de la U.S. Navy, 
Japón o Korea del Sur. 

El último lugar de ac- 


e E 

tividad de Lockheed 
> Martin en España es el 
| Espacio. A través de su 

45 Lénpih 511h Lengih TAE a A 
aran Epa JA n Span 36.3% compañía de servicios 
10.800 lb nta Fual 11D NE: Iirmaorral F al 2.315 6 espaciales IES (Interna- 
LO Epor Factor 1.13 Spot Fictor 41 tional Launch Services), 


«BAJO UN DISEÑO COMUN, 
EL F-35 OFRECE TRES 
VERSIONES DIVERSAS 

Y ESPECIFICAS» 








se apoyó la construc- 
ción y se lanzaron a 
MIN EN RTS 
de telecomunicaciones Hispasat 1C 
(Febrero de 2000) y el Hispasat 1D 
(Septiembre de 2002) y del Amazo- 
nas en un Proton Breeze M. Mm 








338 


¡INIA ION IND IIIIO NIN ONIOOS 

















Susdoeiales 


ENRIQUE CABALLERO CALDERON 
Subteniente de Aviación 
e.caballero(Oterra.es 





Centro de Control de Mante- 
nimiento (CCM) del Ala 12 


+4 SUBOFICIALES QUE 
CONTROLAN 


La Defensa Nacional se 
lo exige, los sistemas de ar- 
mas asignados a este Ala de- 
berán tener la máxima dispo- 
nibilidad posible, de esta im- 
portante misión se ocupan los 
militares y civiles, en su gran 
mayoría Suboficiales, que 
conforman la altamente espe- 
cializada plantilla del Escua- 
drón de Mantenimiento de 
una de las más punteras Uni- 
dades del Ejército del Aire 
(E.A.), el Ala 12. 

Cuando a finales de 1913 
los modernos aviones de fa- 
bricación austriaca “Lohner 
Pfeilflieger”, pertenecientes a 
la joven Aviación Militar Espa- 
ñola, se encontraban destaca- 
dos en el aeródromo norteafri- 
cano de “Sania Ramel” (Tetuán), 
dentro de las operaciones de la 
guerra que España libraba en 
el norte de Africa, fueron re- 
queridos para realizar los pri- 
meros bombardeos aéreos de 
la historia a nivel mundial, al- 
go que realizarían con acierto 
y con gran repercusión en la 
evolución de los aconteci- 
mientos bélicos posteriores, 
convirtiendo a la aviación en 
una temible arma de ataque y 
dejando a un lado la creencia 
inicial de que su única misión 
era la de plataforma de obser- 
vación para el Ejército de Tie- 
rra (E.T.). 

Una vez terminado el vuelo 
los agotados tripulantes de 
aquellos aparatos comunica- 
ban alos sufridos mecánicos 


las incidencias en el funciona- 
miento de aquellas maquina- 
rias, consideradas por enton- 
ces complejas y sofisticadas, 
estos con sus manos, con sus 
herramientas y con sus grades 
conocimientos los reparaban, 
algunas veces los recomponí- 
an y muchas los reconstruían, 
con la eficacia acostumbrada 
entre los considerados “mani- 
tas” de la aeronáutica Tal era 
la importancia de estos prime- 
ros técnicos, personal de tro- 
pa y suboficiales, que los pi- 
lotos obsesionados con con- 
tar con los servicios de los 
mejores, intentaban apropiar- 
se de ellos y los denominaban 
como “mi mecánico” e impo- 
nían su presencia en el lugar 
donde ellos se encontraran, 
llegando algunos de ellos a 
ser tan famosos como los 
mismos pilotos. 


Acorde con los tiempos 

El buen hacer, la excelente 
preparación técnica, sus 
grandes conocimientos de 
los aviones y de las técnicas 
de construcción de los mis- 
mos, hicieron posible que al- 
gunos de aquellos mecáni- 
cos accedieran más tarde a la 
recién creada Escuela de In- 
genieros Aeronáuticos de 
Cuatro Vientos, obteniendo 
la titulación universitaria co- 
rrespondiente, gracias a la 
oportunidad que se les dio al 
concederles las autoridades 
de la época la posibilidad de 
obtener una beca para cursar 
los estudios de esta ingenie- 
ría, abriendo el camino para 
numerosos mecánicos del 
Ejército del Aire que se bene- 
ficiaron de ella, 


La sencillez de aquellos ae- 
roplanos, comparados con los 
actuales, no hacía necesaria la 
coordinación de los trabajos 
de reparación de los mismos, 
más allá de la que mental - 
mente se marcaba el mecáni- 
co del mismo, dentro de la ló- 
gica impuesta por la avería 
producida, pero a lo largo de 
la Segunda Guerra Mundial la 
aviación es objeto de la mayor 
evolución que jamás haya te- 
nido ninguna otra industria, 
produciendo unos aviones ca- 





da vez más complejos y que al 
finalizar la misma, gracias al 
potencial económico de una 
de las potencias vencedoras y 
a su enfrentamiento con la co- 
munista Rusia, origina un as- 
censo vertiginoso hasta limi- 
tes insospechados para la 
época. El resultado de estos 
avances son los aviones ac- 
tuales que es imposibles que 
puedan ser reparados por un 
mecánico exclusivamente y 
que requieren la atención de 
un grupo de técnicos especia- 
lizados en electrónica, avióni- 


ca, motores, avión en general, 
armamento e informática. 

Esta tecnificación y la ver- 
satilidad que se exige a los 
aviones F-18 A “Hornet” que 
dotan el Ala 12, los hace con- 
tar con diferentes sistemas de 
armamento, de reconocimien- 
to o de operación del mismo, 
que originan un gran número 
de talleres especializados en- 
cargados de su buen estado, 
de las revisiones establecidas 
y de las modificaciones re- 
queridas por el fabricante, sin 


y e | 
E y £ Amr ps 





contar con las lógicas averías 
y los imprevistos causados 
por el enorme trabajo que se 
les exige. 

Esta enorme maquinaria 
mantiene muy ocupados a un 
importante número de perso- 
nas, por lo que se necesita 
una coordinación efectiva y rá- 
pida, que haga posible su 
buen funcionamiento, la im- 
portante labor realizada en es- 
te sentido por los Suboficiales 
que forman parte de la planti- 
lla del denominado Centro de 
Control de Mantenimiento 
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(CCM): un Subteniente Jefe, 
Martínez, ayudado por los 
Subtenientes Jiménez y Ama- 
do, los Brigadas López-Bus- 
tos y Montejano, que junto 
con el Cabo Garrido contor- 
man el centro neurálgico en- 
cargado de conseguir cumplir 
con lo exigido por las necesi- 
dades operativas de la Unidad. 

Esta estructura de manteni- 
miento es heredada de la or- 
ganización que las Fuerzas 
Aéreas de los Estados Unidos 
de América trajeron a España, 











cuando implantaron sus uni- 
dades en las bases españolas, 
entre las que se encontraba la 
recién construida Base Aérea 
de Torrejón (1957), según lo 
acordado en el tratado de coo- 
peración firmado por ambos 
países. Fruto de esta circuns- 
tancia se crea por parte espa- 
ñola el Ala de Caza n%6, en la 
que prestarían servicio los ca- 
zabombarderos C-5 (F-86F 
“Sabre”), momento que signi- 
ficaba una verdadera revolu- 
ción en la aviación militar es- 
pañola y un nuevo reto para 


los técnicos del Ejército del 
Aire que pasaban de trabajar 
con material de los años 40 
(Me Bf-109, Fiat CR32 “Chi- 
rri”, PoliKarpov 1-15 bis, 
Heinkel 111, etc.), con motor 
de explosión, con hélice, sin 
apenas electricidad, ni hidráu- 
lica o electrónica a tratar con 
el F-86 con motor a reacción, 
sin hélice, con hidráulica, con 
electricidad, con misiles, etc. 

Esta rápida modernización 
obligo a todos los suboficia- 
les del E.A., en general y a los 
destinados en esta Unidad de 
caza en particular, a realizar 
un ímprobo esfuerzo para lo- 
grar una importante actualiza- 
ción de sus conocimientos en 
las diferentes materias, forma- 
ción que no ha parado por 
exigencias de las plataformas 
aéreas que sucesivamente se 
iban incorporando: C-8 y 
CE-8 (F104-G y TF 104-G 
“Starfighter”), cambiando el n* 
del ala por el 16, C-12 y 
CR-12 (F4 C desde 1971 y 
RF4-C “Phantom ll desde 
1978”) y (KC-97L y C-97L). 
Con la llegada del Phantom el 
Ala sería designada con la nu- 
meración actual, aunque el 
protagonista de su emblema 
no cambiaría y el gato negro 
con cara de pocos amigos 
apadrinaba uno tras otros los 
más modernos aviones de 
nuestro Ejército. En el año 
1986 el proyecto más ambi- 
cioso de la historia del E.A. 
dotaba con los modernos 
F-18A “Hornet” (C-15) los 
escuadrones que formaban el 
Ala 12. 

A diferencia de nuestros he- 
roicos pilotos del 1913, los 
que tienen la suerte de gober- 
nar un F-18 cuando llegan a 
Base o simplemente desde el 
propio avión en vuelo, trans- 
miten las incidencias técnicas 
del mismo al CCM, directa- 
mente o a través de los mecá- 
nicos de línea, aunque los 
técnicos destinados en los di- 
ferentes talleres tienen la po- 
sibilidad de recibir esa infor- 


mación, volcada directamente 
del ordenador del avión, 
transmitiéndola a Control para 
que proceda a designar el ta- 
ler encargado de su compro- 
bación y si procede de su re- 
paración. 

Estar en el corazón del man- 
tenimiento de esta importante 
Ala, el CCM, es no poder ha- 
cer otra cosa que escuchar el 
sonar de los numerosos telé- 
fonos y emisoras, la actividad 
es frenética, a prueba de ner- 
vios y constante: “ERR para 
Control, TAR para Control res- 
ponda, ring, ring, ring, el 75 
listo, Control Control respon- 
de, TAR para Control los MER 
desmontados, Control el 49 
con centerline y la configura- 
ción pedida, el encargado de 
pasar eso al parte eres tu, así 
que hazlo que corre prisa el 
avión, ring ring ring, Control 
para EER, pon ese equipo en 
el 57, ring ring ring...” 


Candidato idóneo 
¿Como no se vuelven locos?, 
esto es lo que me preguntaba 
cuando los observaba atónito 
responder con rapidez y segu- 
ridad las numerosas cuestiones 
que cada 30 segundos se plan- 
teaban en los altavoces de los 
numerosos y diverso sistemas 
de comunicación. Para que es- 
to no ocurra los suboficiales 
que quieran ser candidatos a 
esta sección, deben de reunir 
una serie de requisitos: am- 
plios conocimientos del siste- 
ma de armas, de la estructura 
de mantenimiento en el Ala, 
gran experiencia de trabajo con 
el avión, las ideas muy claras, 
una mente rápida capaz de res- 
ponder ante situaciones de mu- 
cha tensión y por supuesto es- 
tar dispuesto para entrar a tra- 
bajar el primero y a dejarlo el 
último, una vez hayas sido ca- 
paz de encajar todas las fichas 
del complejo puzzle que es el 
mantenimiento de una puntera 
unidad de combate. 

Como ejemplo de candidato 
idóneo tenemos al Subtenien- 


te Jefe, que con sus casi 28 
años en el Escuadrón de Man- 
tenimiento del Ala, sus am- 
plios conocimientos en el le- 
gendario “Phantom ll”, en las 
dos versiones que operaron 
en España y en el actual “Hor- 
net”, desde sus principios, re- 
úne todo lo que técnicamente 
se le puede exigir y que ade- 
más lo complementa con un 
carácter campechano y cor- 
dial, que lo hacen perfecto pa- 
ra tratar con sus jefes y com- 
pañeros, sacando de cada 
cual el máximo y siendo a su 
vez respetado por los mismos. 

Nuestros protagonistas son 
los únicos que tienen en su 
mente, a parte de en sus pa- 
neles, la situación real del es- 
tado de las aeronaves, las ac- 
ciones correctoras que están 
en marcha, las que hay que 
emprender a continuación y la 
futura disponibilidad que haga 
posible el cumplimiento con 
lo exigido con relación a la 
operatividad. Por esto son el 
verdadero nexo de unión entre 
todos y los guías para la ob- 
tención de los resultados bus- 
cados, convirtiéndose en pun- 
to de referencia de todos los 
que intervienen, así como en 
fuente de solución de proble- 
mas y mal entendidos, des- 
plazándose a todos los luga- 
res alos que se trasladan más 
de dos aviones. 

Estas personas son el nexo 
de unión entre todas las pie- 
zas que componen el mante- 
nimiento y que soportan la or- 
ganización que logra la puesta 
a punto de los aviones, siendo 
requerida su opinión aún 
cuando se encuentran fuera 
del recinto de trabajo, a cual- 
quier hora y en cualquier día, 
pero aún así y como respuesta 
a mi pregunta de que como 
puede aguantarlo, responde 
sin dudarlo que esto es lo que 
quiere, mi interlocutor forma 
parte de una generación res- 
ponsable, amante de su traba- 
jo y dedicada por entero al 
Ejército del Aire. 
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442 CAMPEONATO NACIONAL MILITAR Y 
CAMPEONATO DE CAMPO A TRAVES DEL 
EJ ERCITO DEL AIRE 


pr" los días 25 al 27 de 
enero ha tenido lugar en 
Aznalcázar (Sevilla) el 44 
Campeonato Nacional Militar 
de campo a través, organi- 
zado por la Junta Central de 
E.F. y Deportes de la Guar- 
dia Civil. Al mismo han asis- 
tido 18 hombres y una mujer 
en representación del Ejérci- 
to del Aire como participan- 
tes y dos coroneles y un su- 
boficial como jefe de misión, 
jefe de equipo y entrenador, 
respectivamente. 

Previamente, del 9 al 11 
de noviembre de 2005, había 
tenido lugar el campeonato 
de campo a través del Ejérci- 
to del Aire en el Acuartela- 
miento Aéreo de Tablada, 
que sirvió para seleccionar a 
los participantes en el cam- 
peonato nacional. Participa- 
ron en el mismo 52 hombres 
y 8 mujeres, pertenecientes 
todos al Ejército del Aire. 

Los resultados obtenidos 
fueron los siguientes: 

—Fondo largo: 1%. Cabo 
12 David Padilla Martín; 22. 
Alférez Enrique Urbano Na- 
varro; 3%. Sargento Pedro 
Ruiz Mediavilla 

—Fondo largo equipos: 1?. 
Junta Zonal Central; 2?. 
Mando Aéreo de Canarias; 


Juan Pereira 


3*. Junta Zonal Sureste. 
—Fondo corto: 1%. Sargen- 
to 1? Jaime Sánchez Barran- 
quero; 2* Sargento 1* Gabriel 
Campos Moreno; 3*. Cabo 1* 
Domingo Gutiérrea Bejarano. 
—Fondo corto equipos: 1?. 
Junta Zonal Suroeste; 2*. 
Junta Zonal Nordeste; 3*. 
Mando Aéreo de Canarias. 
—Femenina: 1*. Sargento 
Rosa Teresi Morales; 22. Ca- 
pitán María J. Ruete Serra- 
no; 392. Teniente María Llo- 
rente Márquez. 
Refiriéndonos ya al 44 
Campeonato Nacional Militar, 
es de destacar la organización 
y la elección del circuito por 
parte de la Junta Central de 


Juan Pereira 


E.F. y Deportes de la Guardia 
Civil y la alta participación 
(356 en fondo largo, 100 en 
fondo corto y 47 mujeres en la 
prueba femenina) que ha re- 
gistrado esta edición. 

Los resultados han sido 
los siguientes: 

—Fondo largo: 1*. Brigada 
Francisco J. Mancebon Cis- 
neros (E. Tierra); 2?. Cabo 1? 
David Padilla Martín(E. Aire); 
3*. Guardia Civil Andrés Na- 
vío Martínez (G. Civil). 

—Fondo largo equipos: 

.1*. Ejército de Tierra: Bri- 
gada Francisco J. Mancebón 
Cisneros; Sargento 1? An- 
drés Hernando Alzaga; Sar- 
gento 1? Carlos Hernández 
Mengual; Cabo Miguel Va- 
quero Agama. 

* 22 Guardia Civil: Guardia 
Civil Andrés Navío Martínez; 
Guardia Civil José Cardoso 
Cabeza de Vaca; Guardia 
Civil Jacinto José Carmona 
Álvarez Morais. 

* 3? Ejército del Aire: Cabo 
12 David Padilla Martín; Sar- 
gento 1* Jaime Sánchez Ba- 
rranquero; Sargento 1* Gabriel 
Campos Moreno; Sargento 
Matías Ojeda Montesdeoca. 

—Fondo corto: 1?. Solda- 
do Lázaro García Garrido (E. 
Tierra); 2”. Alférez de Navío 
Oscar Tolosa Estévez (Ar- 
mada); 3*. Brigada José L. 
Zarza Rodríguez (Armada). 

—Fondo corto equipos 

* 12. Armada: Alférez de 
Navío Oscar Tolosa Estévez; 





Brigada José L. Zarza Rodrí- 
guez; Sargento Miguel Hidal- 
go Martín. 

* 2* Ejército de Tierra: Sol- 
dado Lázaro Garrido Garri- 
do; Soldado José Nogueira 
Baeza; Teniente Ciro Zapico 
Rodríguez. 

+ 32, Guardia Real: Soldado 
Juan Mendoza Sánchez; Cabo 
Juan J. Murillo Jiménez; Briga- 
da Javier Arroyo Sánchez. 

—Femenina: 1*. Sargento 
Rosa M? Teresi Morales (E. 
Aire); 2?. G. Alumno Beatriz 
Trujillo Quuintas (G. Civil); 
32. Soldado María Dolores 
González Mesa (E. Tierra). 

— Femenina equipos: 

e 1%. Guardia Civil: Guardia 
Alumno Beatriz Trujillo Quin- 
tas; Guardia Alumno Ana B. 
Sánchez Guijaldo de la G.; 
Guardia Civil Mercedes Cria- 
do Contreras; 

. 2*. Ejército Tierra: Solda- 
do María Dolores González 
Mesa; Soldado Sara Lara 
Velasco; DLP: Norma E. Me- 
dina Mosquera. 

+ 32. Armada: Marinero Ma- 
ría J. Astorga Somoza; Alférez 
de Navío Vanesa Martínez 
Tamargo; Alférez Caes María 
del M. Tocino Marchante. 

En lo que respecta a la ac- 
tuación de los representantes 
del Ejército del Aire, se consi- 
dera bastante buena, debido 
al alto nivel medio demostra- 
do por los participantes de los 
tres ejércitos y Guardia Civil. 

El segundo puesto obteni- 
do en la prueba de fondo lar- 
go por el cabo 1* David Pa- 
dilla Martín de la Junta Zonal 
Central, y el primer puesto 
obtenido en la prueba feme- 
nina por la sargento Rosa 
Teresi Morales, les acreditan 
como sólidos puntales del 
equipo de las Fuerzas Arma- 
das españolas, que partici- 
pará en el próximo mes de 
marzo en el Campeonato 
Mundial Militar de la especia- 
lidad en Túnez. 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 
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VISITA DEL 
SUBDIRECTOR 
GENERAL DE TROPA Y 
MARINERIA 


| día 26 de enero el sub- 

director general de Tropa 
y Marinería, Francisco V. 
Sanchís García, realizó una 
visita a la Base Aérea de 
Getafe. Esta visita, primera 
que se realiza a una unidad 
del Ejército del Aire, está en- 
cuadrada dentro de un pro- 
grama de inspecciones que 
la Subdirección General de 
Tropa y Marineería realiza a 
diferentes unidades de los 
ejércitos, en aplicación de la 
Instrucción número 37/2004 
del subsecretariio de Defen- 
sa, por la que se aprueban 
las normas para la inspección 
del Régimen de Personal de 





los miembros de las Fuerzas 
Armadas y de las condicio- 
nes de vida en buques, ba- 
ses y acuartelamientos. 

El subdirector general de 
Tropa y Marinería asistió 
acompañado por un equipo 
de inspección de la propia 


XXIIl CURSO DE FOTOINTERPRETACIÓN 


entro del Programa de Cooperación con otros países 

en Materia de Enseñanza Militar, se ha desarrollado 
en la Escuela de Cartografía y Fotografía del CECAF el 
XXIIl Curso de Fotointerpretación para suboficiales de la 
Fuerza Aérea del Reino de Marruecos, desde el día 10 
de enero al 10 de marzo de 2006. 

A la finalización, se hizo entrega a los alumnos del cer- 
tificado con la calificación de APTO firmado por el gene- 
ral jefe de Enseñanza y el coronel jefe del Centro Carto- 
gráfico y Fotográfico del Ejército del Aire. 





subdirección general, al que 
se unieron dos representan- 
tes de la Subdirección Ge- 
neral de Personal Militar. 
Durante la visita, el señor 
Sanchís García fue puntual- 
mente informado de las con- 
diciones de vida del perso- 


ENTREGA DE LA 
CERTIFICACION PECAL 
2120 AL CLOTRA 


| día 2 de febrero, presidi- 
== do por el general jefe del 
Organo Auxiliar de la Jefatura 
del MALOG José A. Compañy 
Follana, el subdirector de Ins- 
pecciones y Servicios Técni- 
cos de la DGAM Angel Jara 
Albarrán hizo entrega al CLO- 
TRA de la Certificación PE- 
CAL 2120 “Requisitos OTAN 
para el Aseguramiento de la 
Calidad para la Producción”. 
El proceso de Certificación 
del Sistema de la Calidad del 





nal MPTM en la Base Aérea 
de Getafe. Tras recibir un 
briefing por parte del coronel 
jefe del Ala 35 y de la Base 
Aérea de Getafe en el que 
estuvieron presentes los je- 
fes de las UCO,S desplega- 
das en la Base Aérea de 
Getafe (Grupo 42 y CEFAR- 
MA), así como los jefes de 
Grupo del Ala 35, tuvo lugar 
una charla coloquio con una 
representación de los MPTM 
destinados en las tres unida- 
des citadas, a los que se les 
realizó una encuesta. A con- 
tinuación realizó un recorri- 
do por las diferentes depen- 
dencias de uso del personal 
MPTM (escuadrillas, biblio- 
teca, cantina, OFAP,...). La 
visita finalizó con una comi- 
da de trabajo en el pabellón 
de oficiales. 


CLOTRA se inició con la con- 
cesión de la PECAL 120 en 
abril de 2001 y con la posterior 
renovación en abril de 2004. 
Desde esta fecha, el sistema 
de calidad del CLOTRA sufrió 
una importante transtorma- 
ción para adecuarlo a la nue- 
va política del MINISDEF. 
Este reconocimiento oficial 
al CLOTRA, primera Unidad 
del Ejército del Aire acredita- 
da con esta Certificación, su- 
pone un compromiso para 
asegurar la plena satisfac- 
ción de las Unidades Aéreas 
en todos aquellos trabajos 
efectuados por el CLOTRA. 
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LA OCTAVA SIGUE 
CAMINANDO 


omo cada año, nuestra 

COCOPAGA, una verda- 
dera oficina de turismo, 
amistad y compañerismo, 
nos sorprendió con un viaje 
inédito para los que ya he- 
mos pisoteado casi toda la 
piel de toro de España. 

Seguimos caminando, por- 
que seguimos respondiendo; 
un autocar, 51 personas, do- 
mingo 16 de octubre de 2005, 
camino de Huesca donde co- 
mimos para, confortados, lle- 
gar a la inexpugnable y más 
importante fortaleza románica 
que es el castillo de Loarre, a 
más de 1.000 metros de alti- 
tud. Impresionante los acanti- 
lados y cortados de piedra 
que lo rodean. Impresionante 
la vida y el paisaje. Como fas- 
cinante fue el retablo, tallado 
en alabastro, de la catedral 
de Huesca, donde cumplimos 
el precepto dominical. 

Al atardecer paseamos por 
las calles de Barbastro, cuna 
del santo fundador del Opus 
Dei, deteniéndonos en la casa 
donde nació. El día había sido 
duro y llegamos a descansar 
a un oasis de paz, Peralta de 
la Sal, donde nació San José 
de Calasanz. El oasis de paz 
era el antiguo seminario de las 
Escuelas Pías, hoy convertido 
en albergue-hostal. Cenamos, 
dormimos y desayunamos con 
estilo conventual y, al amane- 
cer, ya con nuevos bríos, ca- 
mino de Torreciudad. 

El lunes 17 de octubre, fue 
un día pleno de gratas sen- 
saciones. 

En el santuario de Torre- 
ciudad, nos recibe su rector, 
Javier Mora Figueroa, anti- 
guo marino de guerra, que se 
deshace personalmente en 
atenciones durante toda la 
mañana hasta despedirnos al 
pie del autocar. Hablar de To- 
rreciudad es hablar del Opus 
Dei. De esa Obra de reconci- 
liación y de búsqueda de 
Dios en el trabajo de cada 


uno. Algo de espiritualidad 
nos llevamos visitando sus 
instalaciones, la ermita, el 
santuario, su retablo, el óculo 
eucarístico, el Cristo de bron- 
ce, la galería mariana, la ca- 
pilla de Loreto, etc. Y ya, en 
las afueras, la maravillosa 
vista del embalse de El Gra- 
do y sus alrededores con el 
fondo de la cadena pirenaica, 
el Aneto, el monte Perdido... 
Y no nos perdimos en la 
visita a una bodega que nos 
sirvió de conocimiento de có- 
mo se elabora el vino y de 
tomarnos un tentempié de vi- 
no, queso y jamón, para 


continuar hasta el Monaste- 
rio de Pueyo, donde, en su 
hospedería, degustamos su 
cocina y sus vinos de origen 
Somontano. 

Ya por la tarde, un lugar 
octaviano: Monflorite. Donde 
la mayor parte de la promo- 
ción realizó el curso de vuelo 
sin motor. Recuerdo, nostal- 
gias juveniles de hace nada 
más que 54 años. 

Y a descansar en el Pabe- 
llón de la Base Aérea de Va- 
lenzuela, cuyo jefe el general 
Cenalmor, nos deparó aloja- 
miento para el resto de los dí- 
as, Zaragoza se convirtió en 
nuestro centro de operaciones. 

Y el martes día 18 lo dedi- 
camos a la capital maña: visi- 
ta a la Virgen del Pilar. A su 


museo, besar la columna y oir 
misa en la capilla de las Apa- 
riciones. Después, la SEO, el 
museo de Tapices y un paseo 
panorámico por la ciudad con 
las informaciones pertinentes 
de nuestro ocativano residen- 
te en Zaragoza, Antonio Sán- 
chez Moreno. Gastronomía 
en la típica posada de las Al- 
mas. Y por la tarde, visita al 
Palacio de la Aljafería, sede 
actual de las Cortes de Ara- 
gón y uno de los monumen- 
tos emblemáticos del arte mu- 
déjar aragonés. 

El miércoles 19 también nos 
llevó satisfacciones con un via- 


je al parque de Moncayo y re- 
calar, con visita guiada, en el 
Monasterio cisterciense de Ve- 
ruela (siglo XII), habitado por 
los denominados “monjes 
blancos” hasta la desamortiza- 
ción de Mendizábal (1835). 

Después lo habitaron los je- 
suitas, durante un siglo, para 
quedar en la actualidad bajo el 
amparo y cuidado de la Dipu- 
tación, que lo está convirtiendo 
en parador, mientras, ha pro- 
mocionado ya las actividades 
de los hermanos Bécquer, poe- 
sía y pintura, con unas precio- 
sas galerías expositorias. 

Por la tarde recorrimos Ta- 
razona, capital de la comar- 
ca de Moncayo, municipio 
romano donde se asentaron 
visigodos, cristianos, árabes 


y judíos, cuyo casco antiguo, 
desde 1965, está delcarado 
Conjunto Histórico Artístico. 
Y llegamos al final. El jue- 
ves 20 de octubre, salíamos 
camino de Madrid. No sin 
antes parar y recorrer Cala- 
tayud, con sus torres mudé- 
jares de Santa María y San 
Andrés, sus castillos y de- 
más encantos, con visita 
guiada. También pregunta- 
mos por la Dolores... pero no 
la de la copla, sino por el 
mesón, sito en un incompa- 
rable marco histórico, donde 
bellas muchachas ataviadas 
con trajes del lugar, nos sir- 





vieron la rica y típica varie- 
dad de platos del día. 

Un año más. Una convi- 
vencia más. Y un apretar- 
nos más en nuestros idea- 
les y sentimientos. Durante 
los tramos largos de nuestra 
ruta, el “departamento festi- 
vo” de la Cocopaga, que en- 
cabeza nuestro “Achondo” 
nos distrae con juegos, ri- 
fas, chistes, relatos y hasta 
concursos con pequeños re- 
galos. Gracias, Cocopaga. 
Que el año 2006 está ahí a 
la vuelta. Y son los 50 años 
del primer salto en paracaí- 
das de la 8* Promoción y de 
la entrega de los despachos 
de tenientes. Algo se hará... 


Un OCTAVIANO 
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FALLO DEL CONCURSO DE FOTOGRAFIAS 2005 


Reunido el jurado encargado de calificar las colecciones de diapositivas presentadas al concurso convocado por Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica, en el transcurso de 2005, ha decididio otorgar los siguientes premios: 


- PREMIO A LA MEJOR COLECCION - PREMIO AL INTERÉS HUMANO -ACCÉSIT 3 
ISMAEL ÁBEYTUA VEGA Luis DIAZ-BEDIA ÁSTOR ISMAEL Á BEYTUA VEGA 


- PREMIO A LA MEJOR FOTOGRAFÍA  - ACCÉSIT 1 - ACCÉSIT 4 
JAIME FRISUELOS KRÓ MER IGNACIO JAIME PEÑ UELA FRANCISCO J. RivAS RAMIREZ 


- PREMIO ALMEJOR AVION EN VUELO - ACCÉSIT 2 
PABLO LOPEZ SANTOS José Luis RODRIGUEZ CID 
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Hace 75 años 


Cambio de rumbo 


Madrid 17 abril 1931 





ada la 
República, 
sus prime- 
ras medidas 
no se han 
hecho espe- 
rar, y si al 
LE día siguiente 
por Decreto, 
se cesó al 
general Au- 
relio Lom- 
barte, esta 
mañana ha tomado posesión de la 
jefatura de la Sección de Aeronáu- 
tica del ministerio de la Guerra el 
comandante Ramón Franco, quien, 
por cierto, vestía de paisano. Le ha 
hecho entrega el jefe accidental, 
coronel García Antunez, quien pre- 
sento oficialmente al personal. 
Asimismo, han sido nombrados 
jefes del Primer, Segundo, Tercer 
y Cuarto Batallones de Aviación 
los comandantes Felipe Díaz San- 
dino, Tomás Barrón y Ramos de 














Aristo- Téllez. 
“El Sol” 


Sroc la- 





el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del I|.H.C.A. 











Sotomayor, Apolinar Sáenz de Bu- 
ruaga y Luis Romero Basart. La 
Dirección de la Sección de Mate- 
rial y la jefatura de las Escuelas 
Tácticas han recaído en los co- 
mandantes Angel Pastor y José 
Legórburu respectivamente. 


| Hace 80 años 


Al aire 


Melilla 1 abril 1926 


a por el alférez Vicente Vallés, en la base de Mar Chica, 
tuvo lugar ayer la prueba inicial del hidro- planeador, que debido al in- 
genio del capitán de Ingenieros y observador de aeroplano, Antonio Cañete 
Heredia, se ha construido en aquellos talleres. Bautizado “Gaviota”, care- 
ciendo de motor, para emprender el vuelo es impulsado por una gasolinera. 


ELs==== ===> === ===> 


Madrid 21 abril 1931 


“in el barrio de Terol, en 
ACarabanchel Bajo, con asis- 


tencia de más de cincuenta comen- 
sales, ha tenido lugar un cálido ho- 
menaje de admiración a los sargen- 
tos de Ingenieros Victorio Navas y 
Leocadio Mendiola; quienes, con 
motivo de los sucesos de diciembre 
en Cuatro Vientos, se hallaban re- 
cluidos en Prisiones Militares, has- 
ta el día de instauración de la Re- 
pública. 

El acto, en el que no decayó un mo- 
mento la animación y alegría, ter- 
minó con la designación de una co- 
misión, que pedirá al Ayuntamiento 
de Carabanchel Bajo, que se dé el 
nombre de Sargentos Navas y 
Mendiola, a la calle, que hoy titula- 
da Amistad, es la vía principal de 
dicha barriada. 


Hace 75 años 


Nuevo aeródromo 


Madrid 30 abril 1931 


MES cuando no han finali- 
£ zado las obras en su totali- 
dad, y se demorarán al menos du- 
rante todo el año, con la asistencia 
de un enorme gentío, en el término 
de Barajas y en terrenos situados al 
noreste de la capital, se inauguró es- 
ta tarde el nuevo aeródromo que, 
aunque de carácter civil, no excluye 
su posible utilización por las Aero- 
náuticas Militar y Naval. 

Precedido por las evoluciones de 
dos escuadrillas de Getafe, a las cin- 
co menos veinte, procedente de di- 
cho aeródromo aterrizó el avión en el 
que viajaba el jefe Superior de Aero- 
náutica comandante Franco, al que 
siguieron otros aparatos de la Com- 
pañía Española de Aviación, Classa, 
Loring y avionetas del Aero Club, 
Aero Popular, Aero-Escuela Estre- 
mera y particulares. 

Además de los numerosísimos bau- 
tismos del aire, puesto que todos los 
aparatos se prestaron a darlos, entre 


Hace 80 an 


Huelva 5 abril 1926 


ye los muchos actos con los que se ha dado la bienvenida a los 
¿tripulantes del Plus Ultra, en la Sociedad Quintero se celebró un multitu- 


concejal Luis Caro Talamante, en nombre de los obreros de esta ciudad, le 
hizo entrega de un martillo de oro, Símbolo del trabajo, que es nuestro pan y 
nuestra gloria. Empuñándolo, Rada rompió con el, el cuello de una botella de 
Jerez brindando por Huelva y su clase obrera. Varias señoritas le ofrecieron 
flores, antes de que, a bordo del flamante automóvil Lincoln, que por sus- 
cripción popular le fue regalado en Buenos Aires, paseara por las calles, se- 
guido de un gentío que le vitoreaba sin cesar. 
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ellos a un satisfecho subsecretario 
de la Presidencia Sr. Sánchez Gue- 
rra, han podido verse algunas de- 
mostraciones, como la de vuelos 
acrobáticos a cargo del capitán Luis 
Rambaud que fue aplaudidísima. 





Hace 70 años 


Visita 


Tablada 27 abril 1936 


lee la Percival “Gull” 
con la que el pasado noviembre 
cruzó en solitario el Atlántico Sur 
(Lympne-Casablanca en 13 horas 
15 minutos), llegó a esta base la 
guapa y laureada aviadora neozelan- 
desa Jean Batten (26). En la fotogra- 
fía, la vemos acompañada de los ca- 
pitanes Carlos Pombo y Carlos So- 
ler y el piloto del Aero Club José M? 
Osborne (a la izquierda). 


Hace 50 años 


Recuerdos 


1 abril 1956 


po las contadísimas obras 
Ide tema aeronáutico que nos 
dejó el pasado año, Alas Españolas so- 
bre Moscú se recibió con agrado y, se- 


gún hemos podido saber, está teniendo 
una más que discreta acogida. 

Han tenido que pasar trece años, pa- 
ra que el capellán de la 1? Escuadri- 
lla Expedicionaria a Rusia, don An- 
drés González Martínez, a través de 
los avatares, alegrías y tristezas, de 
aquellos jóvenes pilotos que, tras 
combatir con Morato, marcharon a la 
Rusia soviética a devolver la visita, 
nos narre, su peripecia durante el 
duro invierno de 1941-1942. 

Editado por Editorial Aeronáutica se 
trata de un pequeño —solamente por 
su tamaño— volumen de 228 páginas 
de 16x12 cm. y un costo de 25 pts. 


Hace 50 años 


Getafe 19 abril 1956 


do de la base ale- 
mana de Furstenfeldbruck, 
a bordo de un DC-3 han regresado 
a esta, los pilotos españoles que, en 





la 7330 th Flying Training Wing de 
la USAFE, han realizado el curso 
de familiarización con el reactor 
T-33. Satisfechos de su regreso a 
España -Como aqué-decían- no 
se vive en ningún sitio— los capita- 
nes Vicente Alama y José Mf Láza- 
ro Hoyos y los tenientes Tomás 
Ruiz Vergara, Fernando Esteban, 
José Luis Olaya, Ramón Fernández 
Sequeiros, Alfredo Chamorro y 
Manuel Negrón, encabezados por 
el comandante Gerardo Escalante, 





a ma 











tó el día 7 a Gando. 


Hace 45 años 


Disuasores 


Manises 10 abril 1961 


nte la delicada situación que se está viviendo en el Sahara 
£ Español, el Ala de Caza n* 1 recibió orden de desplegar una patrulla de 
Sabres en la Base Aérea de Gando. Con tal fin, cuatro F-86 del 12 Escuadrón, 
al mando del comandante Federico Michavila con los capitanes Ramón Fer- 
nández Sequeiros, Casimiro Muñoz y Enrique Arias, partió para Morón, desde 
donde, con vientos favorables habida cuenta lo ajustado del combustible, sal- 


Puestos a las órdenes del general Jefe de la Zona, éste les comunicó que su 
misión sería sobrevolar los lugares del conflicto, para hacer patente la existen- 
cia de modernos aviones del Bército del Aire español “dispuestos a todo”. 
Una pareja recorrió las islas a baja altitud, mientras que la otra, sobrevolaba 
rasante las posiciones militares del desierto. 

Hoy cumplida su misión disuasoria han regresado a esta base sin novedad. 


LA a a a a a e a e e e e a a a al a a a e Je a ea a a 


hablaban con entusiasmo de esa 


nueva aviación a reacción en la que 
ellos acaban de imponerse. 

Nota de El Vigía: En la ilustración, 
la portada del espléndido volu- 
men—memoria del citado curso. 


Hace 75 años 
Regreso 


Getafe 21 abril 1931 


os la Repúbli- 
ca en el aeródromo e 
izada la bandera tricolor a las 9 
de la mañana del pasado día 
16, el comandante Franco ha 
revistado hoy las escuadrillas, 
instalaciones y servicios. Al 
acto asistió la totalidad del 
personal y como quiera que al 
romper filas, los soldados vito- 
rearon y aclamaron al coman- 
dante, de nuevo se formó el 
cuadro, y ala voz del coman- 
dante Díaz Sandino de ¡Escua- 
drillas firmes! el nuevo jefe de 
Aeronáutica pronunció la si- 
guiente arenga: 

Soldados de la República, ciu- 
dadanos españoles. La rebeldía 
dio su fruto con el derrocamien- 
to de la Monarquía. La voluntad 
popular se ha manifestado y los 
destinos del pueblo son regidos 
por el pueblo mismo. El robus- 
tecimiento del Gobierno y el 
afianzamiento del régimen es 
obra de todos; pero siempre la 
Aviación ha de marchar en van- 
guardia . ¿Juráis obedecer y se- 
guir fielmente a la República? 
¡Si! Clamaron los soldados con 
un entusiasmo indescriptible. 
Ciudadanos españoles, soldados 
de la Repíblica ¡Viva España! 

Los soldados y los obreros con- 
testaron unánimes y con vivas 
atronadores. 


Hace 50 años 


Sustitución 


Sevilla 7 abril 1956 


a al encharcamien- 
to que, a consecuencia de 
las fortísimas lluvias, ha sufrido 
el aeródromo Haya de Jerez, los 
trimotores T.2B (CASA—Junkers 
52) de la Escuela de Polimotores, 
con los que se realizan las practi- 
cas de vuelo nocturno, están uti- 
lizado eventualmente el aeropuer- 
to de San Pablo. 
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Presencia en internet 


ROBERTO PLA 
Teniente coronel de Aviación 


http://www.aire.org/ 
plaQaire.org 





uchos compañeros me preguntan a me- 

nudo que tienen que hacer para “estar” 

en Internet. Esa pregunta siempre me 
crea una pizca de desconcierto, porque como 
Internet no es un lugar no sé que contestar y 
siempre tengo que hacer a mi vez una serie de 
preguntas para delimitar el interés de mi inter- 
locutor y ofrecer una respuesta adecuada. 
Aunque una minoría se interesa por cuestiones 
básicas como establecer una cuenta de correo 
o acceder a los contenidos de la web, cada vez 
más personas quieren disponer de un espacio 





de la red donde expresarse y convertirse en 
autores, donde compartir imágenes y noticias 
con su familia y amigos o donde publicar sus 
ideas. Quieren tener un 'sitio' web. 

La mayoría sabe que eso implica disponer 
de un espacio en el disco duro de un ordena- 
dor conectado permanentemente a Internet: un 
'servidor' que pertenece a una empresa que nos 
alquila el derecho a usar ese espacio y que es 
nuestro 'proveedor de alojamiento. 

El escalón básico de esta aspiración es dis- 
poner de una 'pagina' web. Este servicio suele 





ser prestado por casi cualquier proveedor de 
acceso. La misma empresa que nos proporcio- 
na una cuenta de correo y acceso a la red nos 
suele ofrecer un espacio donde alojar nuestra 
pagina web. El espacio no suele ser muy gran- 
de pero además de nuestra presentación, las 
fotos de los niños y algún artículo sobre nues- 
tra afición favorita, sorprende lo que pueden 
dar de sí unos pocos megas para alojar textos 
e imágenes adecuadamente configuradas, es 
decir los componentes de una página web es- 
crita en HTML. El aspecto de la dirección vie- 
ne asociado al nombre de dominio de nuestro 
proveedor y aparece como un 'subdirectorio' O 
carpeta de su dominio. 

Muchos de los autores de páginas sobre su 
afición favorita usan este tipo de alojamiento y 
no precisan de más espacio. A Pepe Terol no 
le hizo falta otro tipo de alojamiento para que 
su página fuera premiada como la “Mejor Pá- 
gina Personal Hispana” por la Asociación de 
Internautas. Su página recoge artículos publi- 
cados y fotografías excelentes sin necesidad 
de más despliegue de medios. 
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Panel de control desde el que se configura y gobierna un dominio en alojamiento 


(hosting) compartido. 
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http://www.red.es/ 


Red.es . Entidad Pública adscrita al Ministerio de Industria que gestiona los 


dominios ".es" 
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http://www.evidaliahost.com/ 


Un proveedor En español con variedad de precios y ofertas 
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Best Web Hosting Support PHP MySQL FrontPage Email and HTML 
Cheap and Reliable Web Hosting Service Providers 


host hosting services lor husines:, Personal, Mebby, phpBB 7, PHP "ube. Drupal, Blog, Pastrube e. commerce A Web Deciga serv os 
vet, Hash, Dreamers er Mp. Mecrumedta aro supported 
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http://www.aviationcorner.net/ 


Los sitios de Imágenes son de los que mas espacio y tráfico consumen 


Un detalle que cada vez interesa a más gen- 
te es disponer de un nombre de dominio. Un 
nombre de dominio puede contratarse por 
unos ocho euros al año, según el tipo. Los más 
baratos son los internacionales “.com”, “net” 
y “org”. Pero también los “name” (para nom- 
bres propios) o los “info”, “.biz” para infor- 
mación genérica y negocios salen a buen pre- 
cio. Hay muchas empresas que son agentes re- 
gistradores de dominios y muchas de ellas 
ofrecen directamente la redirección de ese 
nombre de dominio a una página web del tipo 
mencionado anteriormente. Cuando alguien 
teclea nuestro dominio, es redireccionado a la 
web alojada en nuestro proveedor. 

El paso siguiente sería disponer de lo que se 
llama un 'servidor virtual'. Aparentemente es 
como si dispusiéramos de un ordenador co- 
nectado permanentemente a internet, salvo 
que su capacidad es mas limitada porque en 
realidad hay varios de esos servidores en un 
solo ordenador. Como si cada usuario hubiera 
alquilado una planta del edificio y a cada uno 
les hubieran dicho que el edificio sólo tiene 
una planta. En este tipo de alojamiento au- 
menta bastante la capacidad y hay un buen nu- 
mero de proveedores que ofrecen interesantes 
servicios por menos de seis euros al mes. 

Hay que tener en cuenta que cuando se con- 
trata un 'hosting' no sólo nos limitan la capaci- 
dad de espacio disponible sino la cantidad de 








http://www.top10webhosting.com/ 


LAS TRES MODALIDADES PRINCIPALES DE PRESENCIA 
EN LA WEB 


Espacio web: Un lugar donde poner una web 
personal o familiar 


http://web.jet.es/terol/ 


Alojamiento: Conocido como hosting ofrece 
servicios avanzados y comparte el servidor con 
otros sitios similares 


http://www.aire.org/ 


Servidor dedicado: Similar al housing (según que 
el ordenador sea propiedad del proveedor o del 
cliente) el proveedor dedica un ordenador entero 
a nuestro servicio. 


http://www.ejercitodelaire.mde.es/ 


datos que nuestro tráfico de visitas va a gene- 
rar. Tenemos que considerar esta cuestión por- 
que no sirve de nada tener un espacio muy 
grande para guardar digamos imágenes si lue- 
go no tenemos tráfico contratado para que 
esas imágenes puedan verse. Tampoco hay 
que dejarse deslumbrar por cantidades ingen- 
tes de tráfico o incluso la oferta de 'tráfico 1l1- 
mitado' si el espacio es muy pequeño ya que 
no podremos poner en él nada tan interesante 
como para generar tantísimo tráfico. Para los 
que quieran hacerse una idea de cantidades 
puedo decir que Aire.org recibe unas cinco 
mil peticiones de páginas diarias y sus conte- 
nidos ocupan unos 350 Megabytes. Eso supo- 
ne al cabo del mes aproximadamente el 60% 


OTROS ENLACES 


http://hosting.aplus.net/compare_unix.html 


A Plus. Una buena opción. Un proveedor de hosting muy 
competitivo. 


http://www.olm.net/ 


OLM Un proveedor con buenas ofertas. En su día fue 
rompedor. Variedad de planes 


http://www .networksolutions-em.com/ 
Registrador de dominios americano 


http://www nic.es/ 

Registro de dominios españoles, con la terminación “es” 
http://www .servage.net/ 

Calidad, economía, europea (Alemania) 

http://www linkses.com/hosting/hosting_gratis.php 


Hosting Gratis/Gratuito para tu web. Si tienes mas de 
1000 visitas al día les compensa porque ellos ponen 
anuncios en tu página 





Comparativas de los mejores proveedores con PHP MySQL FrontPage Email... 


del tráfico contratado (30000 Mb) y la mitad 
del espacio (700 Mb) lo que nos da un margen 
razonable para crecer antes de tener que am- 
pliar las condiciones de nuestro contrato que 
cuesta, por el momento, unos veinticinco eu- 
ros al mes. 

Este tipo de alojamientos pueden ofrecer 
numerosos servicios, algunas empresas los 
ofrecen en 'paquetes' y en otras son opcionales 
y se pagan aparte. Los 'paquetes' suelen tener 
buenos precios y ofrecen acceso a bases de da- 
tos, posibilidad de usar lenguajes como php o 
PERL, panel para configurar el servidor a tra- 
vés de la web, numerosas cuentas de correo y 
aplicaciones preinstaladas. 

Sólo se puede subir en la escala de la pre- 
sencia en la red con un servidor dedicado, 
Volviendo al símil de la construcción, lo que 
hacemos es alquilar el edificio entero. No 
hay más limitacion que el tamaño de su disco 
duro ni compartimos el espacio con nadie. 
Además de ofrecer más prestaciones, este 
servicio es más seguro y las compañías ga- 
rantizan que si el ordenador se estropea lo 
sustituyen por otro y la última copia de segu- 
ridad de los datos, algo que suele hacerse 
diariamente. Este servicio normalmente sólo 
lo usan las grandes empresas que no quieren 
asumir el último escalón de la pirámide que 
sería tener el ordenador en las propias insta- 
laciones de la empresa, entre otras cosas por- 
que les saldría muy caro. 

Hay muchas otras cosas que podría añadir 
sobre las posibilidades de presencia en inter- 
net, hasta llenar el espacio de varios artículos, 
pero sólo quiero remarcar que disponer de un 
nombre y un espacio propio en la red no es tan 
caro. Desde unos sesenta euros al año pode- 
mos disponer de unas prestaciones y capaci- 
dad difícilmente agotable en un proyecto per- 
sonal o familiar. a 
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y Whirly Stingers: 
Not Cheap, but 
Nasty 





Roy Braybrook 

Armada INTERNATIONAL. 
Issue 6. December/January 
2005/2006. 


arma 


innass AO INTERNATIONAL — aptas 


A medida que se van anali- 
zando los últimos conflictos, las 
enseñanzas que de ellos se de- 
rivan van siendo introducidas 
en los nuevos sistemas de ar- 
mas, o en las modernizaciones 
que se efectúan en los que es- 
tán actualmente operativos, ya 
que necesitan adaptarse a los 
nuevos requerimientos que los 
usuarios les demandan, para 
poder afrontar con garantías las 
nuevas amenazas. 

Así en los helicópteros de 
ataque la transformación es evi- 
dente, si la guerra de Vietnam 
estableció la necesidad de un 
medio rápido, con asiento en 
tándem, pesado, y originalmen- 
te armado para servir como 
acompañamiento y como plata- 
forma para las armas dirigidas 
anti-carro, el concepto cambió 
ante la posibilidad de una gue- 
rra en la Europa central, cuya 
principal amenaza iban a ser 
los miles de carros de combate 
del pacto de Varsovia. El heli- 
cóptero de ataque se convirtió 
así un sistema de armas relati- 
vamente pesado y costoso, 
equipado para destruir múltiples 
blancos, tanto de día como de 
noche y en condiciones atmos- 
féricas adversas. 

Actualmente los requerimien- 
tos son algo diferentes, siendo 
analizados en el artículo, empe- 
zando por el AugustaWestland 
129 Scorpion; el Eurocopter Ti- 
ger; el Boeing AH-64 Apache; 
el Bell AH-1Z; el Denel Rooi- 
valk; el Ka-50 Black Shark; y el 
Mi-28N Night Hunter. 


New Lease on 
Life 





Ted McKenna 

JED. The Journal of Electro- 
nic Defense. Vol 29 n* 1. Ja- 
nuary 2006. 


r” “=> 

AN 

WN 
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The Journal of Electronic Defense 





Los actuales presupuestos 
dedicados a la adquisición de 
nuevos sistemas de armas son 
cada vez más limitados, debido 
entre otras razones por un lado 
al alto coste de su producción y 
sobre todo por otro, a la rapidez 
de los avances tecnológicos, 
que con demasiada frecuencia 
hacen que los sistemas deban 
de entrar en fases de moderni- 
zación al poco tiempo de haber 
entrado en servicio, es por ello 
que casi todos los países dedi- 
can una parte muy importante 
de sus presupuestos a progra- 
mas de adecuación de sus flo- 
tas, para introducir la mayor 
cantidad de innovaciones posi- 
bles, prolongando la vida opera- 
tiva de las mismas, al mismo 
tiempo que ahorran algo en sus 
cortos presupuestos. 

En el artículo se analiza la si- 
tuación de la flota de caza de 
los Estados Unidos, en la que 
aparte de la entrada en servicio 
de sus dos nuevas estrellas, el 
F/A-22 y el JSF, gran parte de 
su flota se encuentra en com- 
plejos programas de moderni- 
zación, casi todos ellos tratando 
de integrar nueva aviónica y ar- 
mamento más sofisticado. 

Por otro lado no se pierde de 
vista el gran incremento que 
China está teniendo en los pre- 
supuestos de defensa. Actual- 
mente tiene activos más de 17 
programas que afectan a sus 
flotas de aeronaves, destacan- 
do el caso del Ghengdu J-10, 
del cual tiene previsto 1200 ae- 
ronaves. 


Air-to-air 
refuelling 
provides a force 
multiplier for 
expeditionary 
warfare 





Michael J. Gething/Bill Sweet- 
man 

JANE'S INTERNATIONAL 
DEFENCE REVIEW. Vol no 
39. February 2006. 


La capacidad de proyección 
de las fuerzas aéreas actuales, 
no es posible sin la colaboración 
de los sistemas de armas dedi- 
cados al repostaje en vuelo 
AAR (air-to-air refuelling). Estos 
sistemas se iniciaron a mitad de 
los años 30, por sir Alan Cob- 
ham, para favorecer los vuelos 
transatlánticos, adquiriendo ca- 
da vez que ha habido un conflic- 
to una importancia mayor, ha- 
biendo sido indispensables para 
la ejecución de algunos de ellos, 
como en la operación “Corpora- 
te” en el año 1982, durante el 
conflicto de las Malvinas, siendo 
actualmente insustituibles en el 
planeamiento de cualquier ope- 
ración. 

En un extenso artículo se ex- 
pone la situación actual de es- 
tos sistemas de armas, así co- 
mo los avances tecnológicos 
que se han introducido en los 
sistemas de repostaje. 

Actualmente, la necesidad de 
sustituir algunos de los sistemas 
que actualmente están en servi- 
cio, principalmente en la flota de 
los Estados Unidos, junto con 
las de Australia, Italia y Japón, 
está produciendo una batalla in- 
cruenta entre las industrias que 
intentan introducir en el merca- 
do sus plataformas diseñadas 
para las misiones de reabasteci- 
miento en vuelo. 

Entre las plataformas elegi- 
das estarán con toda seguridad 
el KC-767 (una versión del Bo- 
eing 777-200F), el KC-330 (ver- 
sión del Airbus A330-200), y en 
un futuro el A400M. 


y L'Astor dans la 
derniere ligne 
droite 





Jean Dupont 
AIR 84 COSMOS. N* 2017. 
10 fevriér 2006. 





AUN 


Pasados más de cincuenta 
años del primer vuelo del avión 
“espia” U-2, todavía hoy siguen 
poniéndose en vuelo sistemas 
de armas derivados del mismo, 
este es el caso del Astor que se 
espera que entre en servicio en 
la fuerza aérea británica a fina- 
les del presente año, después 
de haber sufrido varios retra- 
sos, si las últimas pruebas que 
se están realizando finalizan sa- 
tisfactoriamente. 

El sistema, al que se le han 
incorporado los últimos avan- 
ces tecnológicos, ha sido eva- 
luado en diferentes vuelos efec- 
tuados a bordo del U-2 y del 
Global Hawk. La plataforma fi- 
nal sobre la que irá montado es 
un Bombardier Global Express, 
al que se le han introducido di- 
ferentes modificaciones, tanto 
en su estructura como en la 
propia aviónica, estudiándose la 
posibilidad de reabastecimiento 
en vuelo. El sistema operará 
bajo la denominación de Senti- 
nel R-1. 

Por otro lado, varios países 
europeos (Francia, España, lta- 
lia, Alemania y los Países Ba- 
jos), están desarrollando el sis- 
tema Sostar-X, actualmente in- 
tegrado en un Fokker 100, y 
que efectuó su primer vuelo el 
pasado diciembre. Este sistema 
podría incorporarse en un futuro 
a la Alianza, dentro del progra- 
ma de adquisición de una flota 
de cinco A321 y siete Global 
Hawk, a los que se deberá de 
integrar un sistema de caracte- 
rísticas análogas. 
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18 que..! 


Te 


¿sabias que...” 


e el Tribunal Constitucional ha admitido a trámite la cuestión de inconstitucionalidad número 6503-2005 
planteada por el Tribunal Militar Territorial Segundo, en relación con el artículo 453, párrafo segundo, en el 
inciso “por falta grave” y artículo 468.b) de la Ley Orgánica 2/1989, de 13 de abril, Procesal Militar, por posible 
contradicción con los arts. 24.2, 106 y 117.5 de la C.E.? (BOD núm. 44, de 3 de marzo de 2006). 

e ha sido publicado el Instrumento de Ratificación del Acuerdo entre los Estados participantes en la 
Brigada Multinacional de Fuerzas de Reserva de Despliegue Rápido para operaciones de la ONU referente al 
Estatuto de sus fuerzas (SHIRBRIG), hecho en Copenhague el 13 de diciembre de 2001? (BOD núm. 46, de 7 de 
marzo de 2006). 

e los ministros de Defensa de la OTAN aceptaron que la Alianza exija responsabilidades a la compañía que 
fletó el YAK-42? (Revista Española de Defensa núm. 215. Enero de 2006). 

e ha sido modificado el Reglamento General de Ingreso del Personal al servicio de la Administración General del 
Estado y de Provisión de Puestos de Trabajo y Promoción Profesional de los Funcionarios de la Administración 
General del Estado, aprobado por Real Decreto 364/1995, de 10 de marzo, y el Reglamento de Situaciones 
Administrativas de los Funcionarios Civiles de la Administración General del Estado, aprobado por Real Decreto 
365/1995, de 10 de marzo? (Real Decreto 255/2006, de 3 de marzo. BOD núm. 48, de 9 de marzo de 2006). 

e se han establecido las Comandancias Militares Aéreas de Aeropuerto y fijadas sus dependencias? 

Se establece una Comandancia en cada aeropuerto o conjunto de ellos, y dependerán del Mando Aéreo General 
las establecidas en la Península y en las Islas Baleares, y del Mando Aéreo de Canarias las establecidas en 
este archipiélago. (Orden DEF/404/2006, de 13 de febrero. BOD núm. 39, de 24 de febrero de 2006). 

e ha sido aprobado el Programa de Ayudas y Subvenciones del Plan de Acción Social del Ejército del Aire para el 20067 
Las ayudas que se conceden son las siguientes: 

Area de Bienestar Social: ayudas a discapacitados; ayuda escolar; ayuda preescolar; ayuda extraordinaria, y 
ayuda a la tercera edad y cónyuges viudos. 

Area de Formación y Promoción del Personal Profesional: Ayudas para estudios universitarios, y acceso a las 
escalas militares de carrera, a militares profesionales de carácter permanente y a los cuerpos y fuerzas de 
seguridad del Estado (P. Nacional y G. Civil). 

e se aprueba, dentro del Programa de Ayudas y Subvenciones del Plan de Acción Social del Ejército del Aire 
para el 2006, una ayuda para Asociaciones, Instituciones y Fundaciones de carácter social y Asociaciones, 
Instituciones y Fundaciones de carácter benéfico-social? (Orden 763/02979/06, del Mando de Personal. BOD 
núm. 42, de 1 de marzo de 2006). 

e se han establecido las servidumbres aeronáuticas del Helipuerto Militar de Almagro (Ciudad Real) sus 
instalaciones aeronáuticas y de la operación de aeronaves? (Real Decreto 221/2006, de 17 de febrero. BOD núm. 
52, de 15 de marzo de 2006). 

e ha sido modificada la Instrucción del subsecretario de Defensa, por la que se aprobaban los planes de 
estudios de la Enseñanza Militar de Formación de los militares de complemento adscritos a las Escalas 
Superiores de Oficiales y Escala de Oficiales de los Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas? (Instrucción 
28/2006, de 6 de marzo del subsecretario de Defensa. BOD núm. 51, de 14 de marzo de 2006). 

e una Instrucción del jefe del Estado Mayor del Aire modifica la que aprobaba el plan de estudios del curso 
de capacitación para el desempeño de los cometidos de cabo mayor? (Instrucción núm. 18/2006, de 31 de enero. 
BOD núm. 34, de 17 de febrero de 2006). 

e la Secretaría General Técnica del Ministerio de Asuntos Exteriores y de Cooperación, ha publicado una 
Resolución sobre aplicación del artículo 32 del Decreto 801/1972, relativo a la ordenación de la actividad de la 
Administración del Estado en materia de tratados internacionales? (BOE núm. 40, de 16 de febrero de 2006). 

e se han establecido las normas para la aplicación de los anticipos de caja fija y la expedición de libramiento a 
justificar en el Ministerio de Defensa? (Orden DEF/388/2006, de 10 de enero. BOD núm. 37, de 22 de febrero de 2006). 

e el instituto universitario “General Gutiérrez Mellado” ha convocado la concesión de ayudas a la financiación 
de proyectos de investigación? (BOD núm. 43, de 2 de marzo de 2006). 

e se ha puesto en marcha la “Operación Campamento”? 

La “Operación Campamento” incluye dos ámbitos urbanísticos. El primero, que abarca las instalaciones 
militares, acogerá más de 10.700 viviendas, d elas que 7.000 serán protegidas y 1100 de alquiler para jóvenes. 
En la segunda fase, en el “Remate Suroeste Campamento” se construirán 11400 viviendas. (Revista Española de 
Defensa, núm. 215. Enero de 2006). 

e han sido publicados Acuerdos de prórroga y actualización para 2006 del Convenio de colaboración entre la 
Gerencia Regional de Salud de Castilla y León y el Instituto Social de las Fuerzas Armadas para la prestación 
en zonas rurales de determinados servicios sanitarios? (BOD núm. 50, de 13 de marzo de 2006). 
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LA HISPANO SULZA 


[1014-1051 





LOS MOTORES V8 DE LA 
HISPANO SUIZA (1914-18). Ja- 
cinto García Barbero. Volumen 
de 217 páginas de 21x29,5 cm. 
Edita la Asociación de Amigos 
del Museo del Aire. Autovía de 
Extremadura A-5, Km. 10,5. 
28024 Cuatro Vientos, Madrid. 


No cabe la menor duda de 
que determinados elementos de 
la fabricación de aeronaves, co- 
mo sucede con los motores, han 
influido notablemente en el de- 
sarrollo de la aviación. Este es 
el caso del motor V-8 de la His- 
pano Suiza, que alcanzó una 
notable celebridad al haber do- 
tado a las aeronaves de comba- 
te de la Aviación Francesa du- 
rante la | Guerra Mundial. La ci- 
tada empresa fue una compañía 
española fundada en 1904 y de- 
dicada inicialmente a la fabrica- 
ción de automóviles. Se desdo- 
bló en 1923 para constituir la 
Société Francaise Hispano Sui- 
za, con la sucursal que poseía 
en París desde 1910, aunque 


LOS SERVICIOS DE INFOR- 
MACIÓN MODERNOS Y CON- 
TEMPORÁNEOS. Número ex- 
traordinario de la Revista de 
Historia Militar. Volumen de 267 
páginas de 17x24 cm. Publica 
el Instituto de Historia y Cultura 
Militar. Edita el Ministerio de De- 
fensa, Secretaría General Téc- 
nica. C/. Juan Ignacio Luca de 
Tena, 30. 28027 Madrid. 


Puede que exista una confu- 
sión bastante generalizada so- 
bre los conceptos de informa- 
ción e inteligencia, o sobre los 





esta última tendría mayoritaria- 
mente capital español hasta 
1937. La mayor celebridad de 
esta firma sería con la fabrica- 
ción automovilística. Los mode- 
los HS se hicieron famosos en 
los años 20 y 30. Esta marca si- 
gue existiendo en la actualidad. 
En este volumen se nos mues- 
tra tanto la historia del motor V- 
8, como la de la propia compa- 
ñía y de los años heroicos de la 
aviación. El presente trabajo his- 
toriográfico tiene un gran mérito 
e interés y es otro notable éxito 
de esta Asociación. 


HISTORIA DE LOS AERO- 
PUERTOS DE VITORIA. An- 
drés Sebastián González. Volu- 
men de 127 páginas de 
24,5x31,5 cm. Colección Histo- 
ría de los Aeropuertos Españo- 
les. Edita y Distribuye el Centro 
de Documentación y Publicacio- 
nes de AENA. Edificio La Piove- 
ra. C/ Peonías, 2. 28042 Ma- 
drid. 


En los años setenta se produ- 
jo en España un inusitado auge 
en la construcción de nuevos 
aeropuertos y la modernización 
de muchos de los existentes. 
Uno de los nuevos, el de Foron- 
da en Vitoria, fue quizás el últi- 
mo en inaugurarse, en el año 
1979. Era el tercer terreno que 
se dedicaba a la actividad aero- 
náutica en la capital alavesa, ya 
que en 1909 se había utilizado 
la campa de Lacua como lugar 


lesión de 
iolbrenación 
rie rt y 

cla pad 


servicios de información y los 
servicios de inteligencia, aun- 
que quizás todo el mundo cono- 
ce lo que es un servicio secreto. 
Pero sobre todo se está de 








para realizar la construcción y 
ensayo de un avión que era, 
aparentemente, una copia de 
uno de los hermanos Wrigth. 
Este primer aeródromo sería uti- 
lizado hasta que en 1935 se 
inauguraba un nuevo aeródro- 
mo en Zalburu, que se denomi- 
nó Martínez de Aragón y más 
tarde fue rebautizado con el 
nombre de General Mola. Este 
aeródromo, con no mucha acti- 
vidad después de la Guerra Ci- 
vil, seguiría funcionando hasta 
la inauguración del de Foronda. 
Todo esto nos viene relatado de 
forma amena en este excelente 
volumen, de edición muy cuida- 
da y que contiene también una 
serie de documentos fotográfi- 
cos de gran valor histórico. En 
el V y último capítulo del volu- 
men se hace una buena des- 
cripción de las instalaciones ae- 
roportuarias de Foronda, así co- 
mo de la actividad aeronáutica 
que allí se desarrolla y las previ- 
siones futuras. 


MEDIO AMBIENTE CON 
HUMOR. Una visión del Medio 
Ambiente a través de los humo- 
ristas gráficos. Opúsculo de 57 
páginas de 23x21 cm. Publica la 
Fundación Biodiversidad y edita 
el Ministerio de Medio Ambien- 
te, con la acreditación de Gre- 


acuerdo en la importancia que 
tiene para un país el estar en 
posesión de un buen servicio de 
inteligencia o como queramos 
denominarlo. En este volumen 
el Instituto nos presenta una se- 
rie de artículos correspondien- 
tes a la serie de conferencias 
que se expusieron en el Ciclo 
que tuvieron lugar entre los días 
15 y 30 de noviembre de 2004 
en las instalaciones del mismo. 
Tenían estas una doble finali- 
dad: en primer lugar la presen- 
tación de investigaciones histó- 
ricas sobre estos servicios en 





enpeace como Libro Amigo de 
los Bosques. 


La acreditación de Greenpea- 
ce es por haber elaborado esta 
publicación con papel reciclado 
y siguiendo las directrices de 
esta asociación que se autotitu- 
la ecologista. Además este pe- 
queño volumen ha sido posible 
gracias a la colaboración desin- 
teresada de muchos de los me- 
jores humoristas gráficos de la 
prensa española, tal como Min- 
gote, Mena, Forges o Martín 
Morales, entre otros más, que 
han permitido, junto a sus perió- 
dicos respectivos, la reproduc- 
ción de viñetas ya publicadas. 
Los autores de la composición 
han buscado aquellos chistes 
que hacen referencia a los más 
preocupantes aspectos del me- 
dio ambiente, como son la se- 
quía, las inundaciones, el cam- 
bio climático o cualquier otro de- 
terioro de la biosfera. Con estos 
chistes gráficos se demuestra 
que el humor y la simpatía no 
están reñidos con la denuncia y 
crítica de nuestros excesos. Es 
pues una publicación que de 
forma amable nos puede hacer 
recapacitar y cambiar de actitud 
acerca de estos importantes te- 
mas. 











los siglos más próximos a noso- 
tros y por otra parte el interés 
del Centro Nacional de Inteli- 
gencia en desmitificar el mundo 
de los servicios secretos, que 
tan deformadamente se nos ha 
presentado en el cine o las pu- 
blicaciones corrientes, para ha- 
cer ver a la sociedad la necesi- 
dad de contar con un servicio 
secreto limpio y eficaz. La erudi- 
ción de los autores y la calidad 
de las comunicaciones que se 
nos presentan hacen muy inte- 
resante la lectura de este volu- 
men. 





332 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2006 





